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A  Zielstellung und methodisches Vorgehen 
1 Relevanz der Thematik und Forschungsstand 
Die Kreuzfahrthäfen, die mit dem Wachstum der weltweiten Hochseekreuzschifffahrt an 
Bedeutung gewonnen haben und steigenden Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern ge-
recht werden müssen, stehen im Mittelpunkt dieser Arbeit. Innerhalb einer Kreuzfahrt 
sind Häfen Stützpunkte der Schiffsversorgung bzw. -entsorgung und bilden den Aus-
gangspunkt für Landausflüge von Passagieren zu touristisch attraktiven Zielen.1 Der an-
haltende Boom von Kreuzfahrten verspricht positive wirtschaftliche Effekte für Häfen 
und Regionen. Die steigenden Schiffsanläufe immer größerer Schiffe und der damit ver-
bundene starke Passagieranstieg in den Häfen führen jedoch auch zu besonderen Heraus-
forderungen aufgrund negativer externer Effekte des Kreuzfahrttourismus, wie z. B. die 
Überfüllung von Häfen und Destinationen („overcrowding“) und damit verbundene 
Umweltbelastungen („passenger pollution“).2 
Die Kreuzfahrtbranche wächst stärker als die Tourismusindustrie insgesamt.3 Dieses 
Wachstum äußert sich in einer Verzehnfachung der Kreuzfahrtpassagiere innerhalb der 
letzten 30 Jahre: Die Zahl weltweiter jährlicher Kreuzfahrtpassagiere lag in den frühen 
1980er-Jahren unter 2 Mio., Anfang der 1990er-Jahre waren es bereits knapp 5 Mio., im 
Jahr 2002 rund 11 Mio. und seit 2011 sind es über 20 Mio. Kreuzfahrtpassagiere 
(2013: 21,3 Mio.).4 Ermöglicht wird diese positive Passagierentwicklung durch die welt-
weit gewachsenen Kreuzfahrtkapazitäten aufgrund der steigenden Schiffszahlen und 
Schiffsgrößen. Letzteres steht im Zusammenhang mit ökonomischen Zielsetzungen bzw. 
der deutlichen Kostensenkung pro Passagier durch das Ausnutzen von Größenvorteilen 
(economies of size).5 Die Zahl weltweit operierender Kreuzfahrtschiffe sowie deren Pas-
sagierkapazität verdoppelte sich in den letzten 30 Jahren (laut ISL: ca. 295 Schiffe mit 
durchschnittlich rund 1 500 Betten im Jahr 2013).6  
                                                        
1 Kreuzfahrten sind ein multi-port business, denn zusätzlich zu den Ein- bzw. Ausschiffungshäfen wird im-
mer eine bestimmte Anzahl weiterer Häfen angelaufen (laut CRUISE EUROPE mindestens zwei). Vgl. WTO 
(2003), S. 119; Cruise Europe (2008), S. 9. 
2 Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 1; PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 156. 
3 Vgl. Cruise Baltic (Januar 2007) [ONLINE], S. 17; PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 155 f. 
4 Datenbasis: CLIA, PSA und G. P. Wild (International): Vgl. PERUCIC (2007), S. 666; WTO (2003), S. 10; WTO 
(2010), S. 129; CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9. 
5 Vgl. PEISLEY (2008), S. 2 f.; MARTI (1990), S. 159; PERUCIC (2007), S. 672 f. 
6 Vgl. ISL (2013); ISL (Januar 2014) [ONLINE], S. 7. 
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Konkrete Prognosen deuten auf ein weiteres Wachstum des Kreuzfahrtmarktes hin: So 
werden für das Jahr 2024 über 30 Mio. Kreuzfahrtpassagiere bzw. ein Bettenangebot von 
790 000 vorausgesagt (2013: 447 000).7 In ferner Zukunft wird eine Verdreifachung der 
gegenwärtigen Kreuzfahrtpassagiere für möglich gehalten.8  
Kreuzfahrthäfen stehen untereinander im Wettbewerb um Schiffsanläufe und damit ver-
bundene Passagierbesuche, denn die Ausgaben durch Kreuzfahrtreedereien, -touristen 
und Crewmitglieder führen zu beachtlichen wirtschaftlichen Effekten in den Häfen, 
Städten, Regionen und Ländern.9 Wirtschaftlich attraktiv ist die positive Entwicklung des 
Kreuzfahrttourismus demzufolge nicht nur für die Kreuzfahrtreedereien, sondern insbe-
sondere für die Hafenstädte, z. B. durch die Schaffung von Arbeitsplätzen im Hafen oder 
im touristischen Dienstleistungsbereich.10 So gab es im Jahr 2013 in den ca. 250 europäi-
schen Häfen im Rahmen von Kreuzfahrten insgesamt 31,2 Mio. Passagierankünfte 
(2005: 12,6 Mio.) und 15,2 Mio. Ankünfte von Crewmitgliedern, die während ihrer 
Hafenaufenthalte insgesamt geschätzte 3,8 Mrd. Euro ausgaben (2005: ca. 2,0 Mrd.).11 Die 
gesamten direkten Ausgaben in der europäischen Kreuzfahrtbranche (von Kreuzfahrtun-
ternehmen, Passagieren und Crew) und der daraus resultierende wirtschaftliche 
Gesamtnutzen für Europa (Berücksichtigung indirekter und induzierter Effekte, 
z. B. Schiffbau, Transport usw.) betrugen 2013 rund 16,2 bzw. 39,4 Mrd. Euro und haben 
sich seit 2005 fast bzw. etwas mehr als verdoppelt (8,4 bzw. 19,1 Mrd. Euro); die dadurch 
generierten Arbeitsplätze stiegen zwischen 2005 und 2013 von insgesamt 187 000 auf 
339 400.12 Die zukünftige wirtschaftliche Entwicklung wird mit geschätzten 60 Mrd. Euro 
wirtschaftlichem Gesamtnutzen und ca. 600 000 Arbeitsplätzen für das Jahr 2020 
ebenfalls positiv gesehen.13  
Um an diesem wachsenden Kreuzfahrtmarkt teilhaben zu können, sind für Kreuzfahrthä-
fen Informationen und Ansatzpunkte zur Stärkung ihrer Wettbewerbsposition von hoher 
Bedeutung. Dies zeigt die verfehlte Entwicklung Cuxhavens als „Wiege der deutschen 
Kreuzfahrt“: Versäumte Investitionen in den Anlagenerhalt und in das Marketing (z. B. 
Teilnahme an Kreuzfahrtmessen) werden als Ursache für den kontinuierlichen Rückgang 
                                                        
7 Vgl. PEISLEY (2014), S. 31. 
8 Vgl. ISL (Januar 2014) [ONLINE], S. 6. 
9 Vgl. ALDERTON (2008), S. 100; European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 1; o. V. (2007), S. 10. 
10 Vgl. BRAUN et al. (2002), S. 284; Cruise Baltic (Januar 2007) [ONLINE], S. 24. 
11 Vgl. CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 7; G.P. Wild/BREA (Februar 2008) [ONLINE], S. 3. 
12 Anteile direkter Ausgaben: Ausgaben der Kreuzfahrtreedereien (43 %), Wertzuwächse im Schiffbau 
(25 %), Ausgaben der Passagiere und Crew (23 %) und Vergütung der Beschäftigen der Kreuzfahrtreede-
reien (9 %). Vgl.  CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 6 f. Daten für 2005 vgl. ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 5; 
G.P. Wild/BREA (Februar 2008) [ONLINE], S. 1; PEISLEY (2010), S. 178. 
13 Vgl. European Commission (2011), S. 40; PEISLEY (2010), S. 177. 
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der Kreuzfahrtanläufe in Cuxhaven gesehen (von 26 Anläufen 2005 auf lediglich einen 
Anlauf 2013); die Potenziale des historischen Steubenhöft bzw. des ältesten noch aktiven 
Kreuzfahrtterminals in Europa wurden bzw. werden somit nicht ausgeschöpft.14 Die 
Wettbewerbsposition von Häfen wird bestimmt durch die Hafenwahl der Kreuzfahrtan-
bieter, die wiederum abhängig ist von verschiedenen anbieter- und hafenseitigen Fakto-
ren sowie von eventuellen positiven Ausstrahlungseffekten attraktiver Häfen desselben 
Fahrtgebietes (z. B. St. Petersburg in der Ostsee).15  
Im Hinblick auf die Wettbewerbsbetrachtung spielen Anforderungen von Kreuzfahrtan-
bietern an Kreuzfahrthäfen im Rahmen der Routenplanung eine besondere Rolle. Diese 
Anforderungen bestimmen den Einfluss verschiedener Hafenwahlkriterien, wovon die 
Entscheidung für bzw. gegen einen Hafen abhängt. Somit spiegeln sich die Anforderungen 
der Kreuzfahrtanbieter in den Prioritäten ihrer Hafenwahlkriterien wider. Dabei ist die 
Untersuchung von Hafenwahlkriterien eine wichtige Methode im Zusammenhang mit der 
Analyse der Wettbewerbsfähigkeit von Häfen.16 Bedeutend für Häfen sind sowohl die Ein-
flusshöhe (Wichtigkeit) als auch die Zeitpunkte, zu denen diese Hafenwahlkriterien den 
höchsten Einfluss innerhalb der Routenplanung haben: Wichtige Kriterien wirken sich 
stark auf die Entscheidung für bzw. gegen einen Hafen aus und frühzeitig entscheidungs-
relevante Kriterien führen u. U. zu einem frühen Ausschluss von Häfen – trotz optimaler 
Erfüllung der übrigen Kriterien. Solche entscheidungsrelevanten Kriterien deuten auf 
Maßnahmebereiche von Kreuzfahrthäfen hin, die vor Feststehen der Hafenwahl der 
Kreuzfahrtanbieter einen hohen Einfluss auf das Ergebnis dieser Routenplanung haben. 
Auf diesen Bereichen sollte demzufolge der Fokus eventuell notwendiger Anpassungen in 
Kreuzfahrthäfen liegen. In Abb. A-1 ist dieser thematische Zusammenhang zwischen der 
Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern und den wettbewerbsfördernden Maßnahmen 
von Kreuzfahrthäfen dargestellt. 
                                                        
14 Vgl. Cuxhaven-Seiten (2013) [ONLINE]; Cuxhavener Nachrichten (19.04.2007) [ONLINE]. Als erste Kreuz-
fahrt gilt eine zweimonatige Mittelmeer-Rundreise der Augusta Victoria im Jahr 1891 mit 13 Anlaufhäfen 
ab/bis Cuxhaven; mit dieser Vergnügungsreise läutete Albert Ballin (damaliger Hapag-Direktor) die „Ge-
burt des Seetourismus“ ein. Vgl. SCHÄFER (1998), S. 48; Hapag-Lloyd (o. J.) [ONLINE].  
Der Begriff „Kreuzfahrt“ tauchte erst im Jahre 1960 in einer Pressenotiz der Hanseatic (Hamburg-Atlantik-
Linie) als Abgrenzung zum Linien- bzw. Transatlantikverkehr auf. Vgl. SCHROEDER (2002), S. 202. 
15 Nach eigenen Berechnungen wurde St. Petersburg in deutlich über der Hälfte der Ostseerouten im 
Jahr 2009 angelaufen (ca. 66 Prozent bzw. 297 von 449 Routen ohne Color Line), gefolgt von Tallinn 
(62 %), Helsinki (54 %), Stockholm (51 %), Kopenhagen (49 %), Oslo (31 %) und Rostock-Warnemünde 
(19 %). Datenbasis bildet die Übersicht von „Kreuzfahrten weltweit 2009/2010“: o. V. (2008); ergänzt um 
weitere Ostsee-Kreuzfahrtangebote mit einer Gesamtzahl analysierter untersuchter Schiffsanläufe von 
2 691 (ohne Passage Nord-Ostsee-Kanal und Jan-Mayen Passage). 
16 Vgl. GI-TAE/SONG (2006), S. 410. 
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Abb. A-1: Zusammenhang zwischen Routenplanung der Kreuzfahrtanbieter und wettbewerbsge-
rechter Gestaltung von Kreuzfahrthäfen 
Quelle: eigene Darstellung 
Zu dieser Thematik bietet die wissenschaftliche Literatur bisher unzureichende (aktuelle) 
Erkenntnisse; sowohl hinsichtlich der inhaltlichen Schwerpunktsetzung auf den Kreuz-
fahrthafen als auch bezüglich der Nutzbarkeit der Erkenntnisse für den Hafen. Dies gilt für 
die Kreuzfahrtforschung innerhalb der Tourismusbranche sowie innerhalb der Seever-
kehrsbranche.17 So haben PAPATHANASSIS/BECKMANN 145 wissenschaftliche Artikel mit 
kreuzfahrt-touristischem Schwerpunkt zwischen 1983 und 2009 identifiziert, nach inhalt-
lichen Gesichtspunkten analysiert und daraus einen Kreuzfahrt-Forschungsrahmen abge-
leitet, aus dem u. a. deutlich wird, dass von den gebildeten Bereichen den Kreuzfahrthä-
fen/Destinationen bisher am wenigsten Beachtung geschenkt wurde.18 Vor allem die 
Wirkung der Kreuzfahrthäfen auf Kreuzfahrtanbieter und deren Schiffe (z. B. im Rahmen 
der Routenplanung) fand in den betrachteten Artikeln keine Berücksichtigung, so dass 
hier dringender Forschungsbedarf besteht.19 Auch innerhalb der wissenschaftlichen Lite-
ratur im Bereich des Seeverkehrs beschäftigen sich nur wenige Hafenstudien der letzten 
Jahre mit Passagierhäfen, wie eine Analyse von Hafenstudien zwischen 1997 und 2008 
                                                        
17 Der Kreuzfahrttourismus ist durch eine Interdisziplinarität von Schifffahrt und Tourismus gekennzeich-
net. Vgl. PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 155. 
18 Das größte Gewicht liegt bei Kreuzfahrtpassagieren, -anbietern, -schiffen und der Besatzung/Crew. Für 
eine detaillierte Darstellung des „Cruise research framework“ vgl. PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 163. 
19 Die Publikationen, die sich mit Häfen/Destinationen beschäftigen, beziehen sich vornehmlich auf öko-
nomische und soziale Wirkungen bzw. Umwelteinwirkungen von Kreuzfahrtpassagieren bzw. Kreuzfahrt-
schiffen auf die Häfen/Destinationen; Ansatz für weitere Forschung bildet somit die Wirkung von Hä-
fen/Destinationen auf Kreuzfahrtanbieter. Vgl. PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 165. 
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von PALLIS et al. ergibt; meist werden Entwicklungen in Containerhäfen betrachtet.20 Ins-
besondere hinsichtlich der Hafenwahl und des Hafenwettbewerbs stehen Umschlag- bzw. 
Güterhäfen im Zentrum des Interesses.21  
Autoren, die sich mit der Entwicklung und den Potenzialen von Kreuzfahrthäfen beschäf-
tigen, beschränken sich oft auf die Hafenperspektive; die Anbieterperspektive der Kreuz-
fahrtreedereien wird trotz ihrer hohen Bedeutung für Kreuzfahrthäfen nicht direkt ein-
bezogen.22 Dabei kann die Kenntnis von Prioritäten im Routenplanungsprozess wichtige 
Hinweise zur Hafengestaltung liefern. Bei SCHÄFER oder HERSH/LADANY finden sich zwar 
Ansätze zur Entscheidungsunterstützung im Rahmen der Hafenanlaufstrategie und Rou-
tenplanung von Reedereien, jedoch setzen diese quantitativen Optimierungsansätze des 
Operations Research (z. B. Entscheidungstheorie oder dynamische Programmierung) be-
reits eine Auswahl möglicher Häfen sowie die Anforderungen bzw. Ziele der Reedereien 
als Berechnungsbasis voraus (Zeit-/Kostenminimierung bzw. Gewinnmaximierung).23 
Diese Ansätze dienen somit eher der optimalen Entscheidungsfindung von Reedereien 
unter gegebenen Bedingungen, während die eigentlichen Kriterien der Hafenauswahl 
nicht untersucht werden, obwohl die Anforderungen an Kreuzfahrthäfen aufgrund der 
Spezifik der Kreuzfahrtschiffe, Routenmuster sowie Quellmärkte sehr vielfältig sind.24 So-
mit steht in dieser Arbeit die wettbewerbsbezogene Betrachtung von Kreuzfahrthäfen aus 
Sicht der Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern im Vordergrund.  
                                                        
20 Vgl. PALLIS et al. (2011), S. 446; VAGGELAS/PALLIS (2010), S. 73 f. 
21 Vgl. Publikationen von ZONDAG et al. (2010); GARCIA-ALONSO/SANCHEZ-SORIANO (2009); ANDERSON et al. 
(2008); GERRITS (2007); TONGZON/SAWANT (2007); GI-TAE/SONG (2006); SONG (2003); TONGZON (2002); 
HEAVER et al. (2001); HEAVER et al. (2000); HOYLE (1999); FLEMING/BAIRD (1999). 
22 Vgl. KOCH (2008); KÜNSTNER (2007); KRÜGER (2007); JUGOVIĆ et al. (2006); KLEIN (August 2005) [ONLINE]; 
BAIRD (1997). 
23 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 78 ff.; HERSH/LADANY (1989), S. 48. 
24 Vgl. HALL (2007) in: PINDER/SLACK (Hg.), S. 100. 
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2 Zielsetzung und Struktur 
Das zentrale Ziel dieser Arbeit ergibt sich aus dem oben beschriebenen Forschungsbedarf. 
Es besteht darin, wettbewerbsrelevante Maßnahmebereiche in Kreuzfahrthäfen unter Be-
rücksichtigung der aktuellen Gegebenheiten im Kreuzfahrtbereich herauszustellen. Basis 
bilden wichtige Wettbewerbsfaktoren der Häfen, denn im Mittelpunkt steht die Erhaltung 
bzw. Verbesserung ihrer Wettbewerbsfähigkeit.25 Dabei wird in der vorliegenden Arbeit 
das Fahrtgebiet Nordeuropa aufgrund des raschen Bedeutungszuwachses im Bereich der 
Hochseekreuzschifffahrt und der räumlichen Nähe bzw. der regionalen Bedeutung unter-
sucht. 
Die Zielstellung wird durch eine Anforderungsanalyse26 erreicht, die sich in drei Haupt-
ziele untergliedert: Das erste Hauptziel wird im theoretischen Teil verfolgt und besteht in 
der Identifikation und Strukturierung von potenziellen Hafenwahlkriterien, wozu im We-
sentlichen die Literaturrecherche bzw. die Sichtung von Daten aus Sekundärquellen 
(„desk research“) dient.27 Die Identifikation dieser Kriterien erfolgt aus Sicht von Kreuz-
fahrtanbietern im Rahmen ihrer Routenplanung; hingegen ist bei der Strukturierung der 
Kriterien die Hafensicht ausschlaggebend, die eine Zuordnung der Hafenwahlkriterien zu 
den entsprechenden – möglicherweise wettbewerbsrelevanten – Hafenmerkmalen er-
laubt. Von zentraler Bedeutung ist demzufolge die Ermittlung und Gruppierung von Ha-
fenleistungen und notwendigen Hafenstrukturen, da prinzipiell jeder Leistungs- bzw. 
Strukturbereich bei der Hafenwahl von Kreuzfahrtanbietern und damit als Hafenwahlkri-
terium eine Rolle spielen kann.  
Zur Erreichung des ersten Hauptziels werden drei Teilziele verfolgt. Teilziel 1a beinhaltet 
die Charakterisierung des Kreuzfahrtproduktes und ist Voraussetzung zur Kennzeichnung 
und Begriffsbestimmung von Kreuzfahrthäfen. Die Produktperspektive wird eingenom-
men, da Produktelemente einer Kreuzfahrt gleichzeitig Planungselemente aus Sicht der 
                                                        
25 Wettbewerbsfähigkeit ist die gegenwärtige Stellung sowie die künftig zu erwartenden Aussichten einer 
Wettbewerbseinheit im Wettbewerb an (inter-) nationalen Märkten. Vgl. POLLERT et al. (2001), S. 245. 
26 Bei einer Anforderungsanalyse geht es neben dem Klassifizieren um das Priorisieren differenzierter An-
forderungen (je nach Zielstellung: Selektion, Konsolidierung oder Konkretisierung der ermittelten Anfor-
derungen); zu den Methoden der Anforderungsanalyse zählen Klassifizierungsmethoden (z. B. Interakti-
onsmatrix, Numerical Assignment, 2-Kriterien-Modell oder Kosten-Wert-Analyse) und Priorisierungs-
methoden (Ziel: Bildung einer Reihenfolge und die Auswahl von umzusetzenden Anforderungen). 
Vgl. ZEHNTER et al. (06.07.2012), S. 25 ff. 
27 Bei Sekundärerhebungen werden Daten gesammelt und ausgewertet, die zu einem früheren Zeitpunkt 
(evtl. auch zu einem anderen Zweck) erhoben wurden. Vgl. FANTAPIÉ ALTOBELLI (2011), S. 26. 
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Kreuzfahrtanbieter darstellen. Auf Basis bestehender Begriffsbestimmungen sind Kreuz-
fahrten zu definieren, Kreuzfahrt-Produktelemente abzuleiten und detailliert zu betrach-
ten sowie eine Beschreibung verschiedener Kreuzfahrtarten vorzunehmen.  
Teilziel 1b umfasst die Kennzeichnung des Kreuzfahrthafens unter Berücksichtigung seiner 
besonderen Stellung bzw. Funktion als notwendiges Bindeglied innerhalb von Kreuzfahr-
ten. Aus verschiedenen Gliederungsansätzen von Hafenarten sollen solche Ansätze her-
ausgestellt werden, die auf hafenrelevanten Merkmalen des Kreuzfahrtproduktes beru-
hen. Für diese Hafenarten erfolgen ein Überblick und eine detaillierte inhaltliche 
Charakterisierung von Hafenleistungen und notwendigen Hafenfazilitäten bzw. -struktu-
ren, auf welche sich wettbewerbsfördernde Maßnahmen beziehen können. 
Innerhalb des Teilziels 1c wird die Routenplanung der Kreuzfahrtanbieter betrachtet, die 
eine „Verknüpfung“ von Kreuzfahrt-Planungselementen aus Anbietersicht mit entschei-
dungsrelevanten Hafenleistungen bzw. -fazilitäten aus Hafensicht darstellt. Im Mittel-
punkt steht neben der Charakterisierung der Routenplanung v. a. die Gruppierung von 
Hafenwahlkriterien innerhalb des Routenplanungsprozesses. Durch die Zuordnung der 
Hafenwahlkriterien zu den entsprechenden Hafenleistungen bzw. -fazilitäten werden Ha-
fenmerkmale deutlich, die für die Hafenwahl der Kreuzfahrtanbieter grundsätzlich von 
Bedeutung sein können. Die hier gewonnenen Erkenntnisse bilden die wesentliche 
Grundlage der inhaltlichen Fragebogengestaltung für die durchzuführende Anbieterbe-
fragung. Um die Hafenwahlkriterien mit Blick auf den Aussagewert für Kreuzfahrthä-
fen – und nicht aus isolierter Sicht der Kreuzfahrtanbieter – zu betrachten, werden die ab-
geleiteten Hafenarten und Kreuzfahrt-Anbietersegmente berücksichtigt. 
Basierend auf den gewonnenen theoretischen Erkenntnissen besteht das zweite Hauptziel 
im empirischen Teil in der Ableitung wichtiger Anforderungsbereiche für nordeuropäische 
Kreuzfahrthäfen. Im Zentrum steht die Charakterisierung des Routenplanungsprozesses 
von Kreuzfahrtanbietern sowie des Einflusses der Hafenwahlkriterien in verschiedenen 
Kreuzfahrtsegmenten – v. a. bezüglich ihrer Anforderungen an Kreuzfahrthäfen im räum-
lich relevanten Untersuchungsbereich Nordeuropa. Analysiert werden sowohl vorab zu-
sammengestellte Sekundärdaten zur Charakterisierung der identifizierten nordeuropäi-
schen Kreuzfahrthäfen und dort eingesetzter Kreuzfahrtschiffe28 als auch gewonnene 
Primärdaten aus einer Befragung zur Routenplanung weltweiter Kreuzfahrtanbieter.  
                                                        
28 Anm. d. Verf.: Die Kombination gesammelter Hafen- und Schiffsdaten zu einem forschungsbezogenen 
Gesamtdatensatz erlaubt eine auf die Grundüberlegungen dieser Arbeit angepasste Analyse. Dadurch 
lassen sich wesentliche Nachteile „reiner“ Sekundärerhebungen minimieren, z. B. Nichtverfügbarkeit 
relevanter Sekundärdaten, Verschiedenartigkeit der Fragestellung oder veraltete Daten. Vgl. FANTAPIÉ 
ALTOBELLI (2011), S. 30. 
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Das zweite Hauptziel gliedert sich ebenfalls in drei Teilziele. Teilziel 2a beinhaltet die 
Identifizierung und Charakterisierung nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen nach verschie-
denen kreuzfahrtrelevanten Merkmalen (z. B. Hafendichte, -größe, -arten, oder Schiffsan-
läufe). 
In Teilziel 2b liegt der Fokus auf den Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern an nordeu-
ropäische Kreuzfahrthäfen auf Grundlage der Befragungsergebnisse zur Routenplanung 
und Hafenwahl in Nordeuropa. Basis der Befragung bilden die weltweit recherchierten 
und charakterisierten Kreuzfahrtanbieter zum Befragungszeitpunkt (2013). Bestimmend 
bei der Analyse der Routenplanung sind die Dauer des gesamten Planungsprozesses und 
die Gründe der Wahl nordeuropäischer Fahrtgebiete. Bei der Untersuchung der Hafen-
wahl liegt der Schwerpunkt auf der Einflusshöhe der Hafenwahlkriterien. Dabei werden 
Hafenarten, Kreuzfahrtsegmente, der Stellenwert Nordeuropas für die Befragten sowie 
die Zeitpunkte der Kriterienplanung berücksichtigt.  
Teilziel 2c besteht in der Ableitung von Hafenleistungen/-strukturen, die für die Hafenpla-
nung in Nordeuropa von hoher Bedeutung sind. Dazu erfolgt eine zusammenfassende Be-
urteilung wichtiger Hafenwahlkriterien (hoher Einfluss und frühzeitige Planung) im Hin-
blick auf die Struktur von Kreuzfahrtanbietern und -häfen in Nordeuropa.  
Aus den wichtigen Anforderungsbereichen (zweites Teilziel) werden im Rahmen des 
dritten Hauptziels die Wettbewerbsfaktoren und die daraus resultierenden notwendigen 
Maßnahmebereiche in nordeuropäischen Kreuzfahrthäfen geschlussfolgert.  
Struktur und Teilzielstellungen der Arbeit sind in Abb. A-2 dargestellt. 
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Abb. A-2: Struktur und Teilzielstellungen der Arbeit 
Quelle: eigene Darstellung 
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In diesem Abschnitt B sollen Kriterien identifiziert und strukturiert werden, die während 
des Routenplanungsprozesses von Kreuzfahrtanbietern potenziell von Bedeutung sind. 
Es wird eine systematische Herangehensweise gewählt, indem die Stellung von Häfen in 
der Kreuzschifffahrt herausgearbeitet wird. Dazu ist die Charakterisierung des Kreuz-
fahrtproduktes, der Kreuzfahrthäfen und der Routenplanung notwendig, die in enger Ver-
bindung zueinander stehen: Die von Kreuzfahrtanbietern zu planenden Produktelemente 
können direkte Auswirkungen auf Häfen haben (z. B. Schiffsgröße). Weiterhin können 
sämtliche Leistungen und Fazilitäten in Kreuzfahrthäfen als Hafenwahlkriterium im Rah-
men der Routenplanung von Bedeutung sein (z. B. Liegeplätze). Die Routenplanung ist 
wiederum Bestandteil der Planung des Kreuzfahrtproduktes und wird sehr wahrschein-
lich von der Art angebotener Kreuzfahrten bzw. den Anbietersegmenten beeinflusst 
(z. B. Expeditionskreuzfahrten). Die hier vorgenommene, systematische Ableitung 
potenzieller Hafenwahlkriterien dient als strukturierte Ausgangsbasis der empirischen 
Untersuchung der Anforderungen an nordeuropäische Kreuzfahrthäfen im 
nachfolgenden Abschnitt C. 
2 Hochseekreuzfahrten aus der Produktperspektive 
2.1 Bedeutung der Produktperspektive von Kreuzfahrten für Häfen  
Der Erfolg von Kreuzfahrthäfen wird maßgeblich durch die Entscheidungen über den 
Schiffseinsatz der Kreuzfahrtanbieter und damit im Rahmen ihrer Produktplanung 
(Kreuzfahrtplanung) bestimmt. Somit steht im Folgenden die Produktperspektive von 
Kreuzfahrten im Vordergrund. Kreuzfahrthäfen sind daran interessiert, die Entscheidung 
von Kreuzfahrtanbietern mit einer gezielten Hafengestaltung zu ihren Gunsten zu beein-
flussen. Demzufolge ist die Planung der Kreuzfahrt-Produktelemente auch für Kreuzfahrt-
häfen von hoher Bedeutung.  
Die Produktplanung der Kreuzfahrtanbieter impliziert die Wünsche potenzieller Kreuz-
fahrtpassagiere. Letztere sind mittlerweile in vielen Teilen der Gesellschaft zu finden: In-
nerhalb der letzten Jahre werden zunehmend auch (junge) Familien im mittleren Einkom-
mensbereich und nicht mehr hauptsächlich Senioren bzw. Rentner mit hohem und 
stabilem Einkommen angesprochen. Das durchschnittliche Alter nordamerikanischer und 
deutscher Kreuzfahrtpassagiere beträgt 50 Jahre und bei britischen Passagieren sind es 
57 Jahre; jüngere (bis 39 Jahre) und ältere nordamerikanische Kreuzfahrer (ab 60 Jahre) 
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sind annähernd gleich verteilt (jeweils rund 30 Prozent), während es bei britischen 
Kreuzfahrern doppelt so viele ältere (ab 65 Jahre) wie jüngere Passagiere (bis 44 Jahre) 
gibt (40 bzw. 20 Prozent).29 Mit der insgesamt breiteren Altersstruktur bei Kreuzfahrten 
gehen unterschiedliche Reisemotive einher, wie z. B. die Erholung, das Kennenlernen von 
fremden Ländern und Kulturkreisen oder die starke Bindung an ein bestimmtes Kreuz-
fahrtschiff (viele Passagiere fahren „ihrem“ Schiff hinterher).30 Dabei haben sich die Pas-
sagiererwartungen an Kreuzfahrtschiffe im Zeitablauf deutlich gewandelt: In den 1960er 
Jahren war die Sicherheit ausschlaggebend; seit den 1990er und 2000er Jahren sollen 
Schiffe zudem umweltfreundlich sein sowie vielfältige Wahlmöglichkeiten, ein beeindru-
ckendes Design und einzigartige Erlebnisse bieten.31 
Mit dieser Vielfalt von Wünschen bzw. Reisemotiven potenzieller Kreuzfahrtpassagiere 
gehen heterogene Anbieterstrukturen im Kreuzfahrtmarkt einher. Anbieter von unter-
schiedlichen Kreuzfahrtarten (verschiedene Kreuzfahrt- bzw. Anbietersegmente) können 
voneinander abweichende Prioritäten im Rahmen ihrer Produktplanung haben. Demzu-
folge sind die Anbietersegmente in Bezug auf die Kreuzfahrtplanung zu berücksichtigen: 
Das Ergebnis der Kreuzfahrtplanung (die Ausgestaltung der Planungselemente) be-
stimmt die angebotene Produktart (Kreuzfahrtart) und damit auch das Anbietersegment. 
Dabei sollen die in dieser Arbeit einzubeziehenden Kreuzfahrtsegmente direkt auf die ab-
geleiteten Produktelemente bezogen sein (Produktperspektive).  
Aus der Produktperspektive heraus sind generelle charakteristische Eigenschaften von 
Kreuzfahrten herauszuarbeiten, die dem Ableiten einer Kreuzfahrt-Definition und der 
Kreuzfahrt-Produktelemente (einschließlich Zuordnung einzelner Produktmerkmale) 
dienen. Zudem sind die ausführliche Darstellung der Produktelemente und die Charakte-
risierung bestehender Ansätze zur Differenzierung von Kreuzfahrtarten erforderlich.  
2.2 Touristische Einordnung und Begriffsverständnis von Kreuzfahrten 
Die Einordnung von Kreuzfahrten kann aus verschiedenen Sichtweisen heraus erfolgen, 
die vorwiegend transportbezogen oder touristisch geprägt sind. Aus der Transportsicht 
stellt die Kreuzschifffahrt – neben der Fährschifffahrt – einen Bestandteil der Personen-
beförderung über See dar.32 Innerhalb dieser Perspektive, die sich an einer aus der 
                                                        
29 Vgl. PEISLEY (2014), S. 129 ff. Das Durchschnittsalter nordamerikanischer Kreuzfahrer bezieht sich auf 
das Jahr 2011. Für detaillierte Daten zur demographischen Entwicklung nordamerikanischer Kreuzfahrt-
passagiere vgl. CLIA/TNS (Juni 2011) [ONLINE], S. 33; PERUCIC (2007), S. 670. 
30 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 187; SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 185. 
31 Vgl. JANTUNEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 56. 
32 Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 239.  
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Frachtschifffahrt abgeleiteten Einteilung der Seeschifffahrt orientiert, ist die Art der 
Transportorganisation maßgebend.33 Kreuzfahrten werden in diesen Ansätzen zwar vor-
wiegend der Bedarfsschifffahrt (Schiffseinsatz richtet sich nach der Nachfrage bzw. dem 
Bedarf), teilweise aber auch der Linienschifffahrt (Schiffseinsatz erfolgt regelmäßig nach 
Fahrplan) zugeordnet.34 Innerhalb der Abgrenzungen erfolgt allerdings zum Teil eine 
Vermischung verschiedener Kriterien oder der Gliederungsansatz wird als „Schiffstouris-
tik“ bezeichnet, obwohl es sich um einen transportorientierten Ansatz handelt, da die Be-
förderung im Vordergrund steht.35  
Im Rahmen dieser Arbeit werden Kreuzfahrten als Form des Schiffstourismus verstan-
den. Diese Betonung des Tourismus beruht auf dem Bedeutungswandel von Kreuzfahr-
ten: In der Vergangenheit hatten Kreuzfahrten innerhalb der Linienschifffahrt einen ho-
hen Stellenwert, jedoch ist die Nachfrage des Hochsee-Linienverkehrs durch das 
Aufkommen der Düsen-, Langstrecken- und Großraumflugzeuge in den 1960er-Jahren 
massiv und nachhaltig gesunken.36 Aufgrund dieser Verlagerung auf andere Verkehrsmit-
tel hat die Transportfunktion von Kreuzfahrten an Bedeutung verloren, so dass heute die 
touristische Sicht im Vordergrund steht.37 
Davon ausgehend ergibt sich unter Berücksichtigung einheitlicher Gliederungskriterien 
eine Strukturierung des Schiffstourismus nach den Merkmalen Gewässerart (Hochsee- 
oder Binnengewässer) und Zweckbestimmung der Schiffe (Kreuzfahrt-/Flusskreuz-
fahrtschiffe, Fähr-, Fracht- und Ausflugsschiffe), die in Abb. B-1 dargestellt ist. Demnach 
vollzieht sich der Schiffstourismus auf der ersten Ebene entweder im Rahmen der 
                                                        
33 Bei BREITZMANN wird der hohe Stellenwert der Transportsicht besonders deutlich und zusätzlich zur Or-
ganisationsform des Transports wird die Beziehung zu den Verladern berücksichtigt; drei Betriebsformen 
der Seeschifffahrt werden unterschieden: Linien-, Tramp- und Spezialschifffahrt. In der Linienschifffahrt 
tritt die Transportkapazität regelmäßig (fahrplanmäßig) für viele Verlader mit kleinen Ladungspartien 
auf (z. B. Containerlinien- oder fahrplanmäßige Fahrgastschifffahrt). In der Tramp- bzw. Spezialschifffahrt 
werden jeweils große Ladungspartien transportiert, jedoch erfolgt die Trampschifffahrt unregelmä-
ßig/nach Bedarf für verschiedene Verlader im Zeitablauf, während die Spezialschifffahrt durch einen re-
gelmäßigen Einsatz und eine langfristige (Vertrags-) Bindung an den Verlader gekennzeichnet ist (z. B. 
Erdöltransport). Vgl. BREITZMANN (1988) in: SCHARNOW (Hg.), S. 67 f. In ähnlicher Weise nehmen auch 
BABST ET AL., POMPL und SCHRAND jeweils eine Dreiteilung der Betriebsformen vor, allerdings werden bei 
POMPL bzw. SCHRAND neben Linien- und Tramp- bzw. Bedarfsschifffahrt (nach Organisationsform: fester 
Fahrplan oder nachfrage-/bedarfsabhängig) als dritte Form der Bootscharter (nach Beschaffungsform des 
Transportmittels: Charter oder Kauf) aufgeführt. POMPL unterteilt den Bootscharter zudem nach der Fi-
nanzierungsform (Bare Boat oder mit Skipper). Vgl. BABST et al. (1969), S. 37 ff.; POMPL (1997), S. 287; 
SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 178. 
34 Kreuzfahrten werden von SCHÄFER grundsätzlich der Bedarfsschifffahrt bzw. von POMPL sowohl der Li-
nien- als auch der Bedarfsschifffahrt zugeordnet. Vgl. SCHÄFER (1998), S. 90; POMPL (1997), S. 287. 
35 Beispielsweise werden Kreuzfahrten in der Einteilung des Schiffstourismus von SCHRAND dem Bedarfs-
Schiffsverkehr (transportorientiert) zugeordnet. Vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 178. 
36 Vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 179 f.; POMPL (1997), S. 287. 
37 Vgl. WTO (2003), S. 19. 
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Hochsee- oder Binnenschifffahrt.38 Auch Kreuzfahrten finden entweder auf den 
Weltmeeren in Form von Hochseekreuzfahrten (mit Hochseekreuzfahrtschiffen) oder auf 
Binnengewässern in Form von Flusskreuzfahrten (mit Flusskreuzfahrtschiffen) statt. Im 
Zentrum dieser Arbeit stehen Hochseekreuzfahrten, so dass sich der Begriff Kreuzfahrten 
im Folgenden ausschließlich auf Hochseekreuzfahrten bezieht. 
 
Abb. B-1: Einordnung von Hochseekreuzfahrten im Rahmen des Schiffstourismus 
Quelle: eigene Darstellung 
Kreuzfahrtanbieter können sowohl Kreuzfahrtreedereien (Reedereien) als auch Kreuz-
fahrt-Reiseveranstalter (Kreuzfahrtveranstalter) sein. Reedereien gestalten i. d. R. als Eig-
ner des Schiffes bzw. der Flotte das Kreuzfahrtprodukt selbst und vertreiben es entweder 
direkt (über das Internet, Call Center bzw. eigene Agenturen) oder indirekt (über Reise-
veranstalter und Reisebüros).39 Kreuzfahrtveranstalter übernehmen oft als Tochtergesell-
schaft einer Reederei das Schiff i. d. R. auf Vollcharter-Basis und haben sämtliche Gestal-
tungsmöglichkeiten hinsichtlich des Kreuzfahrtproduktes.40  
In der Literatur existieren unterschiedliche Definitionen für Kreuzfahrten, die sich sowohl 
bezüglich der Anzahl einbezogener Kriterien zur Charakterisierung von Kreuzfahrten als 
auch hinsichtlich deren Ausprägungen mehr oder weniger stark unterscheiden.41 Der in-
haltliche Vergleich dieser Definitionen macht vier Eigenschaften von Kreuzfahrten deut-
lich: den hohen Stellenwert des Schiffes, der Fahrtroute und der jeweiligen Hafenanläufe 
bzw. Landausflüge sowie den Pauschalreisecharakter.42  
                                                        
38 Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 2. 
39 Vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 196. 
40 Zur Absatzrisiko-Minderung (Vollcharter) werden Teilkapazitäten an kleine Reiseveranstalter verkauft 
(Teilcharter, kein Einfluss auf Produktgestaltung). Vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 196. 
41 Vgl. MARTI (1990), S. 157; HOCKMANN (1993), S. 18; POMPL (1997), S. 288; SCHÄFER (1998), S. 7 f.; 
SCHROEDER (2002), S. 201 f.; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 369; BIEBIG et al. (2008), S. 240; 
Cruise Europe (2008), S. 9; Cruise Baltic (Mai 2008), S. 8; SCHULZ (2010), S. 50. 
42 Die vier Charakteristiken werden in der Mehrzahl der Definitionen genannt bzw. besonders hervorge-
hoben. Daneben finden andere Aspekte in unterschiedlicher Weise Berücksichtigung, z. B. die „Festlegung“ 
der Reisedauer („mehrtägig“: HOCKMANN; „mindestens 7 Tage“: POMPL; „mindestens eine Übernachtung auf 
See“: SCHÄFER; „mindestens 60 Stunden“: CRUISE EUROPE). Vereinzelt werden Planungsaspekte einbezogen 
(z. B. verbindliche Festlegung von Kreuzfahrten im Vorfeld und gängiger Routentyp: HOCKMANN, SCHÄFER). 
Vgl. HOCKMANN (1993), S. 18; POMPL (1997), S. 288; SCHÄFER (1998), S. 7; Cruise Europe (2008), S. 9. 
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Der hohe Stellenwert des Schiffes ergibt sich daraus, dass ein Großteil der Leistungen auf 
einem Kreuzfahrtschiff erbracht wird, welches häufig mit einem Hotel oder Freizeitzent-
rum gleichgesetzt wird.43 Teilweise werden in den Definitionen weitere Spezifikationen 
in Bezug auf den Schiffstyp vorgenommen (z. B. seegängiges Schiff44 oder luxuriöses Pas-
sagierschiff45). Der ebenfalls hohe Stellenwert der Reiseroute kommt darin zum Ausdruck, 
dass häufig betont wird, dass bei einer Kreuzfahrt nicht der Transport bzw. die Raum-
überwindung im Vordergrund steht, sondern das „unterwegs sein“ und das Vergnügen.46  
Oft hervorgehoben wird zudem die Bedeutung von Anlaufhäfen während der Kreuzfahrt 
und die damit verbundene Möglichkeit von Landausflügen, wobei laut CRUISE EUROPE und 
MARTI mindestens zwei Anlaufhäfen (neben Start- und Zielhafen) Bestandteil einer Kreuz-
fahrt sind.47 Landausflüge („shore excursions“) sind optionale Ganztags- oder Halbtags-
touren zu den landschaftlich, historisch und/oder kulturell reizvollen Sehenswürdigkei-
ten der Umgebung des jeweiligen Anlaufhafens (größtenteils als geführte Bustouren).48 
Die Entwicklung und Distribution von Landausflügen ist vorwiegend Aufgabe lokaler 
„Tour Operator“, indem mehrere Leistungen verschiedener Anbieter (z. B. Bustransfer 
und Museumsbesuch) zu Reisepaketen, wie geführten Exkursionen, kombiniert werden 
und meist Zeit für Einkäufe (Shopping) u. Ä. eingeplant wird.49  
Landausflüge sind Bestandteil der Kreuzfahrtroute, da ein Hafenanlauf nicht zum Selbst-
zweck erfolgt, sondern als Ausgangspunkt für Landausflüge dient.50 Für die Durchführung 
solcher Ausflüge ist ein Hafen somit unverzichtbar und damit – als Schnittstelle zwischen 
der Fahrt mit dem Schiff und dem Ausflug an Land – ein notwendiger Bestandteil einer 
Kreuzfahrt.51 Ebenfalls zu den Landausflügen werden eigene Erkundungen der Passagiere 
an Land gezählt (Landgänge), wie sie in kleineren Häfen üblich sind, in denen sämtliche 
Attraktionen zu Fuß erreichbar sind (siehe Abb. B-2).52 Mit der Auswahl eines Hafens 
                                                        
43 Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 240; SCHÄFER (1998), S. 7 f.; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 369. 
44 Vgl. MARTI (1990), S. 157; Cruise Europe (2008), S. 9; Cruise Baltic (Mai 2008), S. 8. 
45 Vgl. HOCKMANN (1993), S. 18 f.; MARTI (1990), S. 157. 
46 Vgl. MARTI (1990), S. 157; HOCKMANN (1993), S. 18; SCHÄFER (1998), S. 8; BIEBIG et al. (2008), S. 240; 
Cruise Europe (2008), S. 9; Cruise Baltic (Mai 2008), S. 8; SCHULZ (2010), S. 50. 
47 Vgl. HOCKMANN (1993), S. 18; Cruise Europe (2008), S. 9; MARTI (1990), S. 157. 
48 Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 390; SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 203; 
SCHROEDER (2002), S. 207; GOLDEN/BROWN (2006), S. 259 f. 
49 Vgl. RØNNINGEN (2010), S. 195; GOLDEN/BROWN (2006), S. 259.  
50 Im Gegensatz zu Schiff und Route sind Landausflüge „flexible“ Produktbestandteile, da sie optional bzw. 
fakultativ sind. Vgl. POMPL (1997), S. 288; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 390; SCHÄFER (1998), 
S. 7; SCHROEDER (2002), S. 201. Somit kennen Anbieter die tatsächliche Teilnahme der Kreuzfahrtgäste an 
Ausflugsangeboten im Vorfeld aufgrund der Wahlmöglichkeit (ausgehend von einem Hafen ist oft nicht 
nur ein Landausflug möglich) und der Optionalität (möglicher Verzicht auf Teilnahme an Landausflügen).  
51 Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 172. 
52 Vgl. GOLDEN/BROWN (2006), S. 259.  
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durch den Kreuzfahrtanbieter ergeben sich bestimmte Möglichkeiten für Landgänge im 
Hafen/-umfeld, so dass sie als Produktelement i. w. S. interpretiert werden können. 
 
Abb. B-2: Elemente von Landausflügen 
Quelle: eigene Darstellung 
Der Pauschalreisecharakter ergibt sich daraus, dass Kreuzfahrten jeweils Pakete aus min-
destens zwei Einzelleistungen zu einem Gesamtpreis darstellen.53 Neben den Hauptleis-
tungen Beförderung, Unterkunft und meist auch Verpflegung sind oft weitere Leistungen 
eingeschlossen, wie Animations-, sportliche, kulturelle oder sonstige Freizeitangebote.54 
Unter Berücksichtigung dieser vier Eigenschaften ergibt sich die folgende Kreuzfahrt-De-
finition, in der neben der thematischen Einordnung von Kreuzfahrten auch deren Eigen-
schaften Berücksichtigung finden: Eine Kreuzfahrt ist eine Form des Schiffstourismus auf 
einem seegängigen Passagierschiff, bei der neben dem Ein- und Ausschiffungshafen die 
verschiedenen Häfen der im Vorfeld festgelegten Reiseroute angelaufen werden, in denen 
für die Passagiere die Möglichkeit von Landausflügen besteht, wobei die Kreuzfahrt als 
mehrtägige Pauschalreise organisiert wird. 
                                                        
53 Eine Pauschalreise ist ein Gesamtpaket von (mindestens zwei) verschiedenen Leistungselementen (z. B. 
Transport, Unterkunft, Verpflegung usw.), die vom Reiseveranstalter verknüpft und als eigenständiges 
Produkt angeboten werden. Vgl. KREILKAMP (1998) in: HAEDRICH et al. (Hg.), S. 331; POMPL (1997), S. 29; 
ALTHOF (2001), S. 40 HEBESTREIT (1992), S. 20 f. Je nach Umfang der Leistungen im Pauschalpaket können 
Kreuzfahrten bspw. Vollpauschalreisen (gesamtes Bündel der Hauptleistungen) oder auch Teilpauschal-
reisen sein. Zu den Formen von Pauschalreisen vgl. ALTHOF (2001), S. 40. 
54 Vgl. HOCKMANN (1993), S. 18; POMPL (1997), S. 288; SCHÄFER (1998), S. 7; SCHROEDER (2002), S. 201; BIEBIG 
et al. (2008), S. 240; Cruise Europe (2008), S. 9; Cruise Baltic (Mai 2008), S. 8; SCHULZ (2010), S. 50. 
Zusätzlich zu den Haupt- und Nebenleistungen sind auch sog. „freie Leistungen“ (Landschaft, Klima usw.) 
Leistungsbestandteile einer Pauschalreise. Vgl. FREYER (2011), S. 211 f. 
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Anhand dieser Definition werden die zwei wesentlichen Produktelemente einer Kreuz-
fahrt deutlich, bei denen es sich um das Kreuzfahrtschiff sowie die Kreuzfahrtroute han-
delt.55 Die übrigen Merkmale charakterisieren Kreuzfahrten als solche (Form des Schiffs-
tourismus, Pauschalreise) bzw. lassen sich den Produktelementen zuordnen 
(Landausflüge sind Bestandteil der Route). Aus der Produktperspektive ist eine Kreuz-
fahrt demzufolge immer ein Leistungsbündel aus Sach- bzw. Dienstleistungen, in wel-
chem sich die Grundelemente Kreuzfahrtschiff und Kreuzfahrtroute (einschließlich opti-
onaler Landausflüge) ergänzen. Demzufolge beinhaltet auch die Produktplanung der 
Kreuzfahrtanbieter Schiffs- und Routenplanung. 
Da das Ergebnis der Schiffs- und Routenplanung für Kreuzfahrthäfen von zentraler Be-
deutung ist, werden im nachfolgenden Abschnitt Übersichten der Merkmale und Kriterien 
zur Charakterisierung beider Produktelemente erarbeitet. Diese Übersichten bilden wie-
derum die Grundlage der Systematisierung verschiedener Abgrenzungen von Kreuzfahrt-
arten nach zugrunde gelegten Abgrenzungskriterien (Schiffs- und/oder Routenmerk-
male). 
2.3 Produktelemente von Kreuzfahrten 
2.3.1 Merkmale des Kreuzfahrtschiffes 
Kreuzfahrtschiffe zählen zur Kategorie der Passagierschiffe56, welche dafür vorgesehen 
sind, dem Passagier ein „volles touristisches Erlebnis“ zu bieten.57 Es gibt eine Vielzahl 
von Kriterien zur Unterscheidung von Kreuzfahrtschiffen, die verschieden gegliedert wer-
den können. Die in dieser Arbeit vorgenommene Gliederung orientiert sich an der Mög-
lichkeit der flexiblen (kurzfristigen) Gestaltung dieser Merkmale durch den jeweiligen 
Anbieter. Dabei wird von einer bestehenden Kreuzfahrtflotte der Anbieter ausgegangen, 
d. h. die Flottengröße wird als Strukturmerkmal von Kreuzfahrtanbietern angesehen. 
Demzufolge geht es nicht um Überlegungen im Zusammenhang mit der Bestellung von 
Schiffsneubauten. Unterschieden werden demnach technisch-physische, angebotsbezo-
gene und auf externen Bewertungen beruhende Kriterien (siehe Tab. B-1). 
                                                        
55 Auch laut WTO, MUNDT bzw. SCHRAND sind Route und Schiff die zwei Produkt-, Grund- bzw. Angebotsele-
mente einer Kreuzfahrt. Vgl. WTO (2010), S. 5; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 386; SCHRAND 
(2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 198. 
Die Route (einschließlich enthaltener Destinationen) wird teilweise als das „Herz“ des Kreuzfahrtproduk-
tes gesehen, obgleich aus Passagiersicht auch die Erlebnisqualität auf dem Schiff von großer Bedeutung 
ist. Vgl. GUI/RUSSO (2011), S. 132. 
56 Zu den Passagierschiffen zählen Kreuzfahrtschiffe und Fähren. Vgl. BRINKMANN (2005), S. 72. 
57 Vgl. Eurostat (2009) [ONLINE]. 
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Tab. B-1: Spezifizierung des Kreuzfahrt-Produktelementes Schiff 
Merkmalsdi-
mension 
Merkmal Kriterien (Beispiele) schiffsbezogene Beispiele 
technisch/physisch 
Größe 
- gt/Bruttoraumzahl (BRZ) 
- Passagierzahl 
- technische Abmessungen 
(Länge/Breite/Höhe/Tiefgang) 
 




- Schiffstyp  
- Kreuzfahrtschiff vs. Fährschiff58 











- Art und Umfang 
- Güte/Qualität 
 
- Flexibilität des Angebots-
programms 
- konventionelles vs. modernes Schiff 
- exklusives (hochpreisiges) Luxusschiff 
vs. einfaches (preisgünstigeres) Schiff 







- körperl. Einschränkungen 
- Jugend- vs. Seniorenfreundlichkeit 
- Single- vs. Familienfreundlichkeit 









- Ward: ein Stern bis fünf Sterne plus 
- Germanischer Lloyd (Deutschland), 
Lloyds Register of Shipping (Großbri-
tannien) 
Quelle: eigene Darstellung 
Technisch-physische Schiffsmerkmale sind langfristig „gegebene“ Komponenten im Rah-
men der Kreuzfahrtplanung, da sie kurzfristig gar nicht oder nur sehr eingeschränkt ver-
ändert werden können. Zu ihnen zählen z. B. die Schiffsgröße, der Zweck des Schiffes59 
und sonstige technisch-physische Merkmale. Die Schiffsgröße von Passagierschiffen lässt 
sich anhand unterschiedlicher Kennzahlen messen, so dass die größenbezogene Eintei-
lung von Kreuzfahrtschiffen anhand unterschiedlicher Kennzahlen erfolgen kann. Zu die-
sen Kennzahlen zählen die Bruttoraumzahl (BRZ60) bzw. die gross tonnage (gt), die Pas-
sagierkapazität sowie die Länge, Breite, Höhe und der Tiefgang des Schiffes.61 Welches 
Ausmaß Kreuzfahrtschiffe in Bezug auf ihre Größe annehmen können, wird u. a. anhand 
                                                        
58 Fährschiffreedereien bieten bspw. kreuzfahrtähnliche Kurzreisen an. Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: 
MUNDT (Hg.), S. 379. 
59 Anm. d. Verf.: Der Zweck von Kreuzfahrtschiffen bezieht sich in dieser Arbeit auf den Schiffstyp, da aus-
schließlich „reine“ Passagierschiffe (keine Fähren mit kreuzfahrtähnlichen Reisen) betrachtet werden. 
60 BRZ: „Bei Schiffneubauten und rückwirkend bis 1994 gilt bei allen Seeschiffen für die Schiffsraumver-
messung die dimensionslose Bruttoraumzahl BRZ (…). Gemäß IMO-Vermessung ist die dimensionslose 
BRZ der gesamte umbaute Raum des Schiffes multipliziert mit dem Umrechnungsfaktor k, der u. a. 
abhängig ist vom Schiffstyp.“ BRINKMANN (2005), S. 73. 
61 Vgl. SCHULZ (2010), S. 60. 
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ihrer Bezeichnung als „schwimmende Städte“62 oder als „schwimmendes Hotel und Frei-
zeitzentrum“63 deutlich. Neben großen bis hin zu Mega-Kreuzfahrtschiffen gibt es auch 
relativ kleine Kreuzfahrtschiffe, sog. Boutique-Schiffe, bei welchen es sich meist um Expe-
ditionsschiffe oder Großsegler handelt.64 In Tab. B-2 sind fünf Arten von Kreuzfahrtschif-
fen nach größenbezogenen Kriterien dargestellt, die primär in Abhängigkeit von der je-
weiligen Passagierkapazität gebildet werden. Vor allem bei den Kriterien Länge, Breite 
und Tiefgang sind Überschneidungen möglich65, wie in der Tabelle deutlich wird.66 
Tab. B-2: Größenbezogene Unterscheidungsmerkmale von Kreuzfahrtschiffen 
 Dimensionen der Kreuzfahrtschiffe 
Bezeichnung Boutique Mittelgroß Groß Sehr groß Mega 
Passagierzahl 50 - 250 250 - 500 500 - 1 000 1 000 - 2 000 > 2 000 
BRZ/gt < 5 000 5 000 < 25 000 25 000 < 40 000 40 000 < 70 000 > 70 000 
Länge (m) 110 - 130 120 - 200 120 - 240 190 - 290 250 - 360 
Breite (m) 14 - 19 17 - 24 18 - 29 27 - 32 31 - 56 
Tiefgang (m) 4 - 5 5 - 8 5 - 8 6 - 8 7 - 10 
Quelle: in enger Anlehnung an SCHULZ/AUER (2010), S. 161. 
Innerhalb der technisch-physischen Merkmalsdimension spielt neben der Größe auch der 
Zweck des Kreuzfahrtschiffes in Bezug auf den Schiffstyp eine wichtige Rolle. Die Eintei-
lung von Schiffstypen im Kreuzfahrtbereich ist aufgrund der Vielfalt an Schiffsmerkmalen 
nicht einheitlich.67 Kreuzfahrtschiffe lassen sich grundsätzlich unterteilen in „Klassische 
Kreuzfahrtschiffe“ (oft Luxusschiffe), „Fun Ships“ (Clubschiffe) sowie spezialisierte 
                                                        
62 Vgl. ALTHOF (2000), S. 24. 
63 Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 240. 
64 Vgl. SCHÜßLER (2005), S. 84. 
65 SCHULZ/AUER ordnen großen Kreuzfahrtschiffen einerseits eine maximale BRZ von 50 000 und anderer-
seits von 40 000 sowie sehr großen Kreuzfahrtschiffen eine maximale BRZ von 110 000 bzw. 70 000 zu. 
Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 163; SCHULZ/AUER (2010), S. 161. 
66 Es wird die von SCHULZ vorgenommene Einteilung verwendet, da SCHÜßLERS Zuordnung von Mega-Schif-
fen zu einer BRZ von mindestens 110 000 (Vgl. SCHÜßLER (2005), S. 83) zu hoch angesetzt ist, denn es exis-
tiert eine Vielzahl Kreuzfahrtschiffe mit einer Passagierzahl ab 2 000 mit einer deutlich geringeren BRZ: 
82 dieser 130 Kreuzfahrtschiffe (63 %) haben eine BRZ kleiner als 110 000. (Von weltweit 130  Schiffen 
von 13 verschiedenen Reedereien mit mindestens 2 000 Passagieren liegen 25 Schiffe [19 %] unter einer 
BRZ von 75 000, 57 Schiffe [44 %] liegen mit ihrer BRZ zwischen 75 000 und unter 110 000, die restlichen 
48 Schiffe [37 %] haben eine BRZ zwischen 110 000 und rund 225 000). 
67 MUNDT unterscheidet Luxus-, Club- und Expeditionsschiffe; BIEBIG zählt bspw. Segelschiffe, Clubschiffe 
oder Expeditionsschiffe/Forschungsschiffe zu den Schiffstypen; SCHULZ/AUER unterscheiden Klassische 
Schiffe, Mega-Schiffe und Nischenspezialisierte Schiffe. Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), 
S. 384; BIEBIG et al. (2008), S. 243; SCHULZ/AUER (2010), S. 173. In Anlehnung an SCHULZ/AUER und im Ge-
gensatz zu MUNDT werden Expeditionsschiffe und Segelschiffe der Kategorie „spezialisierte Kreuzfahrt-
schiffe“ zugeordnet.  
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Kreuzfahrtschiffe (v. a. Expeditionsschiffe, Großsegler und Megayachten).68 Diese Schiffs-
typen unterscheiden sich primär hinsichtlich ihres Designs69 bzw. ihrer Größe und der 
Art und Güte ihres Leistungsangebotes. Klassische Kreuzfahrtschiffe sind kleiner, luxuri-
öser und damit hochpreisiger als die moderneren Fun Ships, bei welchen es sich meist um 
„Mega-Schiffe“ mit einem ausgeprägten Unterhaltungsangebot an Bord handelt.70 
Spezialisierte Kreuzfahrtschiffe sind oft klein (Boutique-Schiffe)71 und ihre Ausstattung 
reicht je nach Spezialisierung von einfach/funktional (z. B. Expeditionsschiffe mit Eisver-
stärkung72) bis sehr luxuriös (z. B. Luxus-Megayachten). Die Schiffstypen, die von Reede-
reien eingesetzt werden, sind somit abhängig von der Zielgruppe bzw. dem Segment, wel-
ches bearbeitet werden soll. Dabei werden kleine Schiffe (geringe Kapazitäten) eher im 
Luxussegment und große Schiffe (hohe Kapazitäten) eher auf Massenmärkten einge-
setzt.73  
Zu den sonstigen technisch-physischen Schiffsmerkmalen zählen das Alter/Baujahr und 
die maximale Geschwindigkeit des Schiffes sowie schiffsbezogene Maßnahmen zum Um-
weltschutz. Baujahr und technischer Stand eines Schiffes stehen in engem Zusammen-
hang zueinander, wobei Anpassungen durch spätere Umbaumaßnahmen möglich sind. 
Die maximale Schiffsgeschwindigkeit ist für Kreuzfahrten nicht entscheidend, da die Rei-
segeschwindigkeit i. d. R. darunter liegt (höherer Komfort durch vibrationsarme Fortbe-
wegung).74 Schiffsbezogene Umweltschutzmaßnahmen dienen in erster Linie der Redu-
zierung schiffsbedingter Emissionen in Luft und Wasser: Umweltbelastungen durch 
Kreuzfahrtschiffe umfassen Luftschadstoff-Emissionen durch Schwefel- und Stickoxide 
sowie Feinstaub (hohe Abgasbelastungen in den Häfen v. a. bei Mehrfachanläufen), Lärm-
belästigungen über und unter Wasser sowie die Verklappung von Müll/Abfall.75 Eine 
wichtige Rolle bei der Abgasreduzierung spielen – neben der Verwendung hochwertiger 
                                                        
68 Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 84. 
69 „Klassische Kreuzfahrtschiffe“ haben eine „klassische“ Stromlinienform mit flachem Rumpf und langem 
Bug; „Fun Ships“ sind eher breit und „kastenförmig“, damit eine hohe Zahl standardisierter Kabinen er-
möglicht wird. Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 82 f. 
70 Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 82 f.; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 384. Die hohe Stellung des 
Unterhaltungsangebotes auf den „Fun Ships“ wird v. a. bei Carnival deutlich, die ausschließlich sich selbst 
unter dem Motto Fun Ship-Konzept vermarkten; nicht aber das Fahrtgebiet (z. B. die Karibik oder das 
Mittelmeer). Vgl. GUI/RUSSO (2011), S. 131. 
71 Vgl. SCHÜßLER (2005), S. 84. 
72 Für detaillierte Richtlinien und Vorschriften im Zusammenhang mit der Eisverstärkung 
vgl. Germanischer Lloyd AG (2010) [ONLINE], S. 1. 
73 Vgl. PERUCIC (2007), S. 673. RODRIGUE/NOTTEBOOM unterscheiden in diesem Zusammenhang „Luxuskreuz-
fahrtschiffe“ und „Massenkreuzfahrtschiffe“. Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 12. PEISLEY weist 
auf einen Anstieg der Schiffsbestellungen im Luxus-Sektor hin, in welchem bevorzugt kleinere Schiffe ein-
gesetzt werden. Vgl. PEISLEY (2008), S. 2 f. 
74 Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 165; RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 12. Insbesondere Schiffsalter 
und -größe stehen in engem Zusammenhang zueinander (siehe Schiffsgrößenentwicklung in Abb. C-1). 
75 Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 1. 
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Treibstoffe – neue Filtertechnologien zur Abgasnachbehandlung und Land-
strom-Anschlüsse auf den Schiffen, die Nutzung von Flüssiggas (LNG), der Einsatz von 
„Dual-Fuel-Motoren“ (Schiffsbetrieb mit Schiffsdiesel und Flüssiggas) sowie ein optimales 
Rumpfdesign zur Verringerung des Treibstoffverbrauchs.76 Der Reduzierung von Schiffs-
lärm über und unter Wasser dienen Klappen/Resonatoren am Schiff bzw. ein hydrodyna-
misches Schiffsdesign und im Rahmen des Abfallmanagements sind Mülltren-
nung, -vermeidung und -entsorgung auf den Schiffen sowie die Reduktion der Ab-
wasserverschmutzung von großer Bedeutung (z. B. fortschrittliche Kläranlagen oder 
Infrarotbehandlung von Ballastwasser).77 
Die angebotsbezogenen Schiffsmerkmale sind v. a. für Kreuzfahrtanbieter bzw. deren Kun-
den (Kreuzfahrtpassagiere) wichtig. Hierzu gehören Merkmale des Leistungsangebotes 
(z. B. Art, Umfang und Güte) und der Zielgruppenspezifik (z. B. Alter oder Familiensta-
tus).78 Diese können durch Kreuzfahrtanbieter kurzfristiger gestaltet werden als tech-
nisch-physische Schiffsmerkmale. Dabei ist eine Beschränkung angebotsbezogener Merk-
male durch technisch-physische Schiffseigenschaften möglich (z. B. zielgruppengerechte 
Freizeiteinrichtungen oder behindertengerechte Kabinengröße). Zudem können sich an-
gebotsbezogene Merkmale auf technisch-physische Schiffsmerkmale auswirken (ziel-
gruppenspezifisches Leistungsangebot des Schiffes spiegelt sich im Schiffstyp und damit 
auch in der Schiffsgröße wider). Bei externen Bewertungen werden die Schiffe von Kreuz-
fahrtanbietern in Abhängigkeit von der Beurteilung verschiedener Schiffsmerkmale be-
stimmten Schiffskategorien zugeordnet, wie bspw. bei WARDS Sternekategorien oder 
LLOYDS Schiffsklassen.79 Somit sind die einbezogenen Schiffsmerkmale vom betrachteten 
Bewertungsansatz abhängig und können technisch-physische und/oder angebotsbezo-
gene Merkmale berücksichtigen. 
                                                        
76 Vgl. JANTUNEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 52. In den letzten 20 Jahren konnte der Treibstoffver-
brauch von Kreuzfahrtschiffen pro Passagier um bis zu 70 Prozent reduziert werden und zukünftig sollen 
mehr Dual-Fuel-Motoren eingesetzt werden. Vgl. maritimheute.de (19.12.2012) [ONLINE]. 
77 Vgl. JANTUNEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 52. Für eine Übersicht umwelt- und klimaschutzbezogener 
Handlungsfelder von Kreuzfahrtanbietern am Beispiel von AIDA vgl. AIDA Cruises (Mai 2014) [ONLINE]. 
78 Im Gegensatz zu BIEBIG werden die Bereiche „Leistungsangebot“ und „Leistungsgüte“ nicht separat be-
trachtet, sondern zu einem Bereich („Leistungsangebot“) zusammengefasst: Hierzu zählen einerseits Art 
und Umfang der Leistungen („konventionell“ bis „modern“) und andererseits die Güte/Qualität („exklu-
siv“, „teuer“, „preiswert“, „einfach“). Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 243. Anhand bestimmter Zielgruppen (z. B. 
Jugendliche, Familien, Singles oder Behinderte bei BIEBIG) lassen sich zielgruppenspezifische Kriterien ab-
leiten, wie z. B. Alter, Familienstatus, bestehende körperliche Einschränkungen usw. Vgl. BIEBIG et al. 
(2008), S. 243. 
79 Im weltweit gültigen Sternesystem für Kreuzfahrtschiffe nach WARD („Berlitz Handbook of Cruising“) 
erfolgt eine jährliche Einstufung in eine von zehn verschiedenen Sterne-Kategorien, die von „1“ („mangel-
haftes Kreuzfahrterlebnis“) bis „5+“(„hervorragendes Luxuskreuzfahrterlebnis“) reichen, wobei verschie-
dene Kriterien (Schiff, Unterkunft, Küche, Service und Kreuzfahrt-Erfahrung) berücksichtigt werden. Vgl. 
SCHULZ/AUER (2010), S. 171; WARD (2009), S. 168 ff. 
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die potenziellen Auswirkungen der Schiffspla-
nung von Kreuzfahrtanbietern auf Kreuzfahrthäfen aufgrund der Vielzahl an Merkmalen 
von Kreuzfahrtschiffen ebenso vielgestaltig sind. Die Gliederung der Schiffsmerkmale ver-
deutlicht, dass technisch-physische Merkmale im Gegensatz zu den angebotsbezogenen 
Merkmalen langfristig gegeben bzw. kurzfristig nicht gestaltbar sind. Die Entscheidungen 
über einzusetzende Schiffsgrößen bzw. Schiffstypen innerhalb technisch-physischer 
Schiffsmerkmale stellen für Kreuzfahrthäfen eine relativ „sichere“ Planungsgrundlage 
dar – zumal Kreuzfahrtanbieter eine Minimierung des Auslastungsrisikos ihrer Schiffska-
pazitäten anstreben. In Bezug auf die angebotsbezogenen Merkmale (Leistungsange-
bot/Zielgruppenspezifik) gilt dies nur, wenn sie sich auf die Ausgestaltung der tech-
nisch-physischen Merkmale bei Schiffsneuplanungen auswirken. 
2.3.2 Merkmale der Kreuzfahrtroute 
Die Reiseroute in einem Fahrtgebiet ist neben dem Schiff mit seinen Bordleistungen ein 
zentrales Produktelement einer Kreuzfahrt, so dass aus der Produktperspektive die Ent-
scheidungen über Kreuzfahrtrouten von zentraler Bedeutung sind.80 Eine Kreuzfahrt-
route ist die Summe oder Gesamtheit der verschiedenen vorab festgelegten Kreuzfahrthäfen 
bzw. Destinationen, die während einer Kreuzfahrt in einer bestimmten Reihenfolge nachei-
nander angelaufen bzw. besucht werden.81 Somit ergibt sich die Route aus der Auswahl 
eines oder mehrerer Fahrtgebiete und der dort anzulaufenden Häfen (und Landausflüge) 
für einen bestimmten Zeitraum (Reisedauer) in einer bestimmten Reihenfolge. Kreuz-
fahrtanbieter legen durch diese Auswahl die räumlichen, inhaltlichen, zeitlichen oder ge-
stalterischen (formalen) Merkmale einer Kreuzfahrtroute fest. Diese zu planenden Merk-
male sind Grundlage für die Gliederung der Routenmerkmale, denen entsprechende 
Kriterien zugeordnet werden können (siehe Tab. B-3).  
                                                        
80 Vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 198; WTO (2003), S. 119. 
81 Zusätzlich zum Routenverständnis der WTO als Summe von Destinationen ist aus Sicht der Verfasserin 
auch die Art der „Verknüpfung“ der Destinationen bzw. der Reihenfolge des Anlaufs zu berücksichtigen, 
wodurch sich Routen mit identischen Destinationen trotzdem voneinander unterscheiden können. 
Vgl. WTO (2010), S. 5. 
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Tab. B-3: Spezifizierung der Kreuzfahrt-Produktelementes Route 
Merkmal Kriterien (Bsp.) Beispiele 
Raum (geogr.) - Weltweit 
- Fahrtgebiet 
- Kreuzfahrtregion 
- Fahrtgebiet: z. B. Mittelmeer 
- Kreuzfahrtregion: z. B. östliches Mittelmeer 
- Kreuzfahrthafen: z. B. Piräus 
Inhalt - Anzahl der Kreuzfahrthä-
fen/Destinationen 
- Art der Kreuzfahrthä-
fen/Destinationen 
- schiffs- vs. ausflugsbetonte Kreuzfahrten 
 
- Gestaltung/Abstimmung der Landausflüge (ggf. 
Verlängerungsaufenthalte) 




- Zeit im Hafen/Zeit auf See 
- Kurzkreuzfahrt: 3 bis 6 Tage;  
Standard-Kreuzfahrt: 7 bis 14 Tage;  
Langzeit-Kreuzfahrt: ab 15 Tage;  
Ultra-Kreuzfahrt/Weltreisen: ab ca. 100 Tage 
- Aufenthaltsdauer an Land/auf dem Schiff; Rhyth-
mus Land- und Seetage 
Gestalt - Routentyp 
- Reihenfolge (Hafenanlauf) 
- Offen vs. geschlossen 
Quelle: eigene Darstellung 
Die räumlichen Merkmale der Route beinhalten unterschiedlich abgegrenzte geografische 
Bereiche von weltweit (fahrtgebietsbezogen) bis regional (hafenbezogen). 
Inhaltliche Merkmale beziehen sich auf die Anzahl und Art der in der Route enthaltenen 
Kreuzfahrthäfen, in denen Kreuzfahrten entweder beginnen/enden oder die innerhalb 
einer Route angelaufen werden, einschließlich der von dort aus möglichen Landausflüge. 
Anzustreben ist der Besuch möglichst abwechslungsreicher (unterschiedlicher) Häfen.82 
Die zeitlichen Merkmale beziehen sich auf die Aufenthaltszeit in den angelaufenen Häfen 
und auf die Zeit auf See (zwischen einzelnen Hafenanläufen), deren Summe die Reise-
dauer einer Kreuzfahrt ergibt. Unterschieden werden Kurzkreuzfahrten (bzw. Minikreuz-
fahrten) mit 3 bis 6 Tagen Reisedauer83, Standard-Kreuzfahrten mit einer Dauer zwischen 
7 und 14 Tagen, Langzeit-Kreuzfahrten ab 15 Tage und Ultra-Kreuzfahrten ab ca. 
                                                        
82 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 132 f. 
83 Die Begriffe „Kurzkreuzfahrten“ und „Minikreuzfahrten“ werden z. T. synonym verwendet: Vgl. Happy 
Kreuzfahrten (2011a) [ONLINE]; Kreuzfahrten.de (2011c) [ONLINE].  
Da Kreuzfahrten laut Definition mehrtägig sind, werden „Tages-Kreuzfahrten“ (Dauer von acht bis zwölf 
Stunden, ohne Übernachtung) im Gegensatz zu SCHRAND nicht einbezogen; die festgelegte Mindestdauer 
von Kurzkreuzfahrten von drei Tagen (statt zwei Tage, wie bei SCHROEDER und SCHRAND) beruht auf der 
Mindestzahl notwendiger Anläufe für eine Rundreise (mindestens drei: vom Starthafen zum ersten An-
laufhafen, anschließend zum zweiten Anlaufhafen und schließlich zurück zum Starthafen) und auf tatsäch-
lichen Angeboten von Kurzkreuzfahrten (oft dreitägig); die Obergrenze (sechs Tage) orientiert sich an 
SCHRAND. Vgl. SCHROEDER (2002), S. 206; SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 196; DFDS SEAWAYS 
(2011) [ONLINE]; Happy Kreuzfahrten (2011b) [ONLINE]; Happy Kreuzfahrten (2011a) [ONLINE]; 
Kreuzfahrten.de (2011c) [ONLINE]. 
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100 Tage, zu denen auch Weltreisen zählen.84 Neben der Reisedauer ist v. a. das Verhältnis 
der Zeit im Hafen zur Zeit auf See wichtig: Erfahrene Kreuzfahrer wählen bewusst Kreuz-
fahrtrouten mit ein oder zwei reinen Seetagen, an denen kein Hafenanlauf stattfindet, um 
Entspannung zwischen den Hafenanläufen zu finden.85 Zugleich wird den Passagieren 
durch Seetage die Möglichkeit gegeben, die verschiedenen Angebote an Bord des Kreuz-
fahrtschiffes (Restaurants, Unterhaltungsangebote usw.) zu nutzen.86  
Die Gestalt einer Route ergibt sich v. a. aus den räumlichen und inhaltlichen Merkmalen 
und kann anhand des Routentyps und der Reihenfolge der Hafenanläufe beschrieben wer-
den. Der Routentyp wird bestimmt durch die Organisationsform: Bei offenen Routen bzw. 
Ketten findet die Ein- und Ausschiffung der Passagiere in unterschiedlichen Häfen und bei 
geschlossenen Routen in identischen Häfen statt.87 Kreuzfahrtanbieter bevorzugen ge-
schlossene Routen aufgrund des geringeren Organisationsaufwandes (geringere Kos-
ten).88 
Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass die Merkmale von Kreuzfahrtrouten – wie auch die 
Merkmale von Kreuzfahrtschiffen – auf vielfältige Art und Weise unterschieden werden 
können und teilweise in Wechselwirkung zueinander stehen (z. B. beschränkt die Reise-
dauer die Anzahl anlaufbarer Häfen). Auch zwischen den Produktelementen Schiff und 
Route bestehen Interdependenzen (Zielgruppenspezifik des Schiffes und inhaltliche Rou-
tenmerkmale sollten sich an den Ansprüchen potenzieller Passagiere ausrichten). Welche 
Häfen letztendlich Bestandteil der Kreuzfahrtroute sind, bestimmen die räumlichen und 
inhaltlichen Routenmerkmale. Aus Hafensicht ist die Routenplanung im Vergleich zur 
Schiffsplanung eine „unsichere“ Planungskomponente, die sich kurzfristig ändern und da-
mit Auswirkungen auf die Häfen haben kann: Bei ihren Entscheidungen über sämtliche 
Dimensionen der Kreuzfahrtrouten sind Kreuzfahrtanbieter deutlich flexibler als bei 
schiffsbezogenen Entscheidungen und können ihre Routen kurzfristig an veränderte Be-
dürfnisse anpassen.89  
                                                        
84 Zur Dauer von Kreuzfahrten vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 196. An einer kompletten 
Weltreise (zwischen 100 und 160 Tagen) wird selten teilgenommen; oft erfolgt die Auswahl einer jeweils 
interessanten Teilstrecke. Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 221. 
85 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 132 f.; GOLDEN/BROWN (2006), S. 15. 
86 Auch das Kreuzfahrtschiff selbst ist eine Destination. Vgl. WTO (2003), S. 121. 
87 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 77; WTO (2003), S. 119. 
88 Vgl. MARTI (1992), S. 365. 
89 Die Bedeutung der beiden Produktmerkmale für Häfen wird in Abschnitt B 3.2.1 detailliert betrachtet. 
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2.4 Produktbezogene Charakterisierung von Kreuzfahrtarten und Herleitung von 
Kreuzfahrtsegmenten  
Die Vielfalt der Produktelemente Schiff und Route geht einher mit heterogenen Produkt-
konzepten von Kreuzfahrtanbietern, so dass die Zuordnung von Kreuzfahrtanbietern zu 
einem Segment eine Möglichkeit darstellt, diese Heterogenität zu berücksichtigen. Dazu 
werden bestehende Gliederungsansätze von Kreuzfahrtarten unter Einbezug zugrunde 
liegender Bildungskriterien charakterisiert und gruppiert. Auf diese Weise können pro-
duktbezogene Ansätze identifiziert werden, die auf Basis beider Produktelemente gebil-
det werden. Daraus lassen sich wiederum Kreuzfahrtsegmente (Anbietersegmente) ab-
leiten.  
Grundlegend können alle Merkmale, die zur Beschreibung einer Kreuzfahrt herangezogen 
werden, der Systematisierung von Kreuzfahrten und damit als Abgrenzungskriterien von 
Kreuzfahrtarten dienen. Somit gibt es keine klare, überschneidungsfreie Trennung einzel-
ner Kreuzfahrtarten. Verschiedene Autoren verwenden oft mehr als ein Abgrenzungskri-
terium und nehmen eine unterschiedliche Auswahl solcher Kriterien vor.90 SCHÄFER weist 
auf die Problematik uneinheitlich verwendeter Systematisierungen von Kreuzfahrtarten 
hin, indem er eine Vermischung von Routen- und Kreuzfahrtklassifizierungen in der Lite-
ratur feststellt, die zu teilweise irreführenden Bezeichnungen von Kreuzfahrtarten 
führt.91 Obwohl die Route zentraler Bestandteil einer Kreuzfahrt ist, sollten Kreuzfahrt-
arten bzw. -typen somit nicht ausschließlich über Routen- sondern auch über Schiffs-
merkmale gebildet werden.  
Aus der Kombination der Produktmerkmale von Schiff und Route (siehe Tab. B-1 und 
Tab. B-3) bzw. ihrer Ausprägungen ließe sich eine Vielzahl unterschiedlicher Kreuzfahrt-
arten bilden. Somit sind Ansätze zur Differenzierung von Kreuzfahrten von der Art und 
Anzahl verwendeter Abgrenzungskriterien abhängig.92 In Bezug auf das Schiff können 
                                                        
90 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 196. Für eine Übersicht von Ansätzen kreuzfahrtbezogener Segmentierung und 
Klassifikation vgl. GROSS/LÜCK (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 64. Auch tatsächliche Kreuzfahrtangebote 
sind uneinheitlich abgegrenzt: z. B. werden angebotene Kreuzfahrten unter der Rubrik „Themenkreuz-
fahrten“ als „Expeditionskreuzfahrten“ und „Expedition Wissen“ bezeichnet, die den Expeditionskreuz-
fahrten zuzuordnen wären, da sie (im Vergleich zu den Themenkreuzfahrten) schiffstypenbezogene Spezi-
fika erfordern. Vgl. Hapag-Lloyd Kreuzfahrten GmbH (o. J.) [ONLINE]. 
91 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 77. Als Beispiel wird SCHROEDERS Definition einer Klassischen Kreuzfahrt heran-
gezogen, in welcher der Routentyp klar im Vordergrund steht: „Klassische Kreuzfahrt: Mehrtägige Schiffs-
urlaubsreise als Rundreise mit identischem Ausgangs- und Zielhafen. […]“ SCHROEDER (2002), S. 197. 
92 Art des Urlaubserlebnisses: „Luxury“ (kleine Schiffe), „Premium“ (mittelgroße Schiffe), „Contemporary“ 
(große Schiffe) und „Destination“ (kleine Spezialschiffe); Kundensegmente („Mass Market“, „Affluent“ und 
„Senior“); Geographie (Fahrtgebiete). Vgl. AHRENS (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 38. Höchste Bedeutung 
haben Kreuzfahrten in den Bereichen „Premium“/„Deluxe“ (4 Sterne) und „Contemporary“/„Standard“ 
(3 Sterne bzw. 3 Sterne +). Vgl. BJELICIC (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 25 f. 
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z. B. die Größe, der Zweck/Schiffstyp, das Leistungs- und Unterhaltungsangebot, die Ziel-
gruppe oder die Güte der Leistung herangezogen werden. Hinsichtlich der Kreuzfahrt-
route können die Fahrtgebiete, Destinationen/Landausflüge, Reisedauer oder der Rou-
tentyp von Interesse sein. 
Nicht als Kreuzfahrtarten werden in dieser Arbeit solche Abgrenzungen verstanden, die 
ausschließlich auf der Basis eines Produktelements gebildet werden (reine Schiffs- oder 
Routentypologien). Hierzu zählt die Unterscheidung nach Reisedauer (z. B. Kurzkreuz-
fahrten; siehe Abschnitt 2.3.2) und nach Fahrtgebiet (z. B. Ostsee- oder Mittel-
meer-Kreuzfahrten).93 Weiterhin werden Turnuskreuzfahrten („Caribbean Carousel“) 
nicht als Kreuzfahrtarten angesehen: Diese finden regelmäßig in wöchentlichen oder kür-
zeren Rhythmen nacheinander auf derselben Route (über einen längeren Zeitraum) 
statt94, so dass es hier bereits um die Ablaufplanung mehrerer, aufeinanderfolgender 
Kreuzfahrten geht. Auch die sog. „Schmetterlingskreuzfahrten“ und „See- bzw. Badreisen“ 
zählen – als Varianten der Turnuskreuzfahrten – im Folgenden nicht zu den Kreuzfahrt-
arten.95  
Kreuzfahrtarten, bei denen beide Produktelemente (Schiff und Route) berücksichtigt wer-
den, sind Klassische Kreuzfahrten, Contemporary Cruises (zeitgemäße Kreuzfahrten bzw. 
Fun-/Clubkreuzfahrten), Studienkreuzfahrten, Themenkreuzfahrten, Expeditionskreuz-
fahrten und Segelkreuzfahrten.96 Bei Klassischen (Luxus-) Kreuzfahrten, die auf „Klassi-
schen Kreuzfahrtschiffen“ stattfinden, ist die gefahrene Route bzw. sind die Landausflüge 
und Zielgebiete von besonders hoher Bedeutung; die Reiseatmosphäre ist eher förmlich.97 
                                                        
93 Zur Unterscheidung von Kreuzfahrtarten nach Reisedauer vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), 
S. 196; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 379. Zur Unterscheidung von Kreuzfahrtarten nach 
Fahrtgebiet vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 243. 
94 Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 378; SCHÄFER (1998), S. 94 f.; SCHROEDER (2002), S. 343. 
95 Schmetterlingskurse sind meist zweiwöchige Kreuzfahrten, bestehend aus jeweils zwei verschiedenen 
einwöchigen Routen, die abwechselnd im selben Ein-/Ausschiffungshafen beginnen/enden. Somit sind 
Schmetterlingskreuzfahrten zwei verschiedene Turnuskreuzfahrten, die alternierend im zweiwöchigen 
Rhythmus stattfinden. Bei See- bzw. Badreisen besteht die Möglichkeit einer Unterbrechung der Kreuz-
fahrt in einem der angelaufenen Häfen für einen Badeaufenthalt. Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT 
(Hg.), S. 378 f. 
96 SCHÄFER zählt Klassische Kreuzfahrten und Contemporary Cruises zu den Kreuzfahrt-Konzepten (Grund-
typen), von denen er die übrigen Kreuzfahrtarten (Kreuzfahrttypen) abgrenzt, die sich mit den Grundty-
pen überschneiden. Vgl. SCHÄFER (1998), S. 191. Daneben zählt SCHÄFER auch „Leserreisen“ zu den Kreuz-
fahrtarten; weist jedoch selbst darauf hin, dass diese eher eine Vertriebsform als eine Kreuzfahrtart 
darstellen (oft als Studien- oder Themenkreuzfahrten durchgeführt), welche über verschiedene Medien 
(z. B. Zeitschriften) angeboten werden, die gleichzeitig als Kreuzfahrtveranstalter auftreten (Buchung von 
Schiffskontingenten). Vgl. SCHÄFER (1998), S. 196 ff. 
97 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 187 ff.; SCHULZ/AUER (2010), S. 83. Klassische Kreuzfahrten finden auch auf mo-
dernen Schiffen statt (z. B. Costa). Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 86. 
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Meist handelt es sich um geschlossene Routen (Routentyp) mit einer Reisedauer zwi-
schen fünf und zwölf Tagen.98 Da ein gewisser Grad an Luxus Merkmal der Klassischen 
Kreuzfahrt ist99, werden Luxuskreuzfahrten in dieser Arbeit der Klassischen Kreuzfahrt 
zugeordnet, obwohl sie auch als eigenständige Kreuzfahrtart auf Luxusschiffen oder Me-
gayachten für bestimmte Zielgruppen angesehen werden.100  
Bei den Contemporary Cruises, die auf Mega-Schiffen (Schiffsgröße) bzw. Fun-Ships/Club-
schiffen (Schiffstyp) mit umfangreichem Leistungsangebot stattfinden, steht das Schiff 
bzw. dessen Angebotsspektrum im Sinne einer Urlaubsdestination im Vordergrund; die 
Reiseatmosphäre der tendenziell kürzeren Kreuzfahrten (zwischen drei und sieben Ta-
gen) ist eher ungezwungen und locker, denn es werden eher jüngere und preisbewusste 
Kreuzfahrer bzw. junge Paare oder Familien mit Kindern angesprochen (Alter bzw. Fami-
lienstatus der Zielgruppe).101 
Die verbleibenden Kreuzfahrtarten beziehen sich auf bestimmte Nischen102 und unter-
scheiden sich hinsichtlich verschiedener Schiffsmerkmale (z. B. Schiffstyp oder Leistungs-
güte auf dem Schiff) bzw. Routenmerkmale (z. B. inhaltlich, räumlich oder zeitlich). Stu-
dien- und Themenkreuzfahrten sind auf eine spezifische Zielgruppe ausgerichtet, für die 
fachspezifisch qualifizierte Reiseleiter bzw. gelungene Themenangebote maßgeblich sind. 
Bei Studienkreuzfahrten handelt es sich um Studienreisen auf Kreuzfahrtschiffen, bei wel-
chen die gefahrene Route für die Passagiere den Mittelpunkt der Reise bildet: Die Anzahl 
angelaufener Häfen ist hier vergleichsweise hoch und die von Lektoren vor- und nachbe-
reiteten Landausflüge finden sehr ausführlich zusammen mit qualifizierten Reiseleitern 
statt.103 Keine zentrale Rolle spielen demnach hoher Komfort bzw. vielfältige Freizeitan-
gebote auf dem Schiff. Themenkreuzfahrten, die sich an einem bestimmten Motto orien-
tieren (z. B. Essen, Musik, Fotografie, Sportarten usw.), sollen einerseits gezielt Erstrei-
sende („First Time Cruiser“) anlocken bzw. erfahrene Stammgäste („Repeat Cruiser“) 
                                                        
98 Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 378; SCHROEDER (2002), S. 197; SCHRAND (2003) in: 
ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 196; SCHÄFER (1998), S. 11. 
99 Vgl. HOCKMANN (1993), S. 18; CLIA/TNS (Juni 2011) [ONLINE], S. 6; Bezeichnung „klassische Luxuskreuz-
fahrt“: Vgl. SCHULZ (2010), S. 52. 
100 Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 379 ff. 
101 Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 384; SCHÄFER (1998), S. 187 ff.; SCHULZ/AUER (2010), 
S. 83. 
102 Diese Dreiteilung wird v. a. bei SCHULZ deutlich, der „Klassische (Luxus-) Kreuzfahrten“, „Clubkreuzfahr-
ten“ (Contemporary Cruises) und „Nischenkreuzfahrten“ (z. B. Expeditionskreuzfahrten) bzw. Klassische 
Kreuzfahrtschiffe, Club-/Fun-Kreuzfahrtschiffe und spezialisierte Kreuzfahrtschiffe unterscheidet. 
Vgl. SCHULZ (2010), S. 51 f.; SCHULZ/AUER (2010), S. 81 ff. 
103 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 199 f. 
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überzeugen (z. B. durch prominente Fachleute oder Künstler) und andererseits unattrak-
tive Routen und Termine „aufwerten“.104 
Expeditions- und Segelkreuzfahrten sind ebenfalls auf spezifische Zielgruppen ausgerich-
tet und zudem an bestimmte Schiffstypen gebunden: Zentraler Inhalt der Expeditions-
kreuzfahrten ist das Erreichen von außergewöhnlichen Reisezielen (z. B. Polarregionen), 
weshalb der Schwerpunkt auf der Kreuzfahrtroute liegt und Ausstattung und Serviceleis-
tungen auf dem Schiff von untergeordneter Bedeutung sind.105 Solche Kreuzfahrten fin-
den auf kleinen Expeditionsschiffen oder Eisbrechern statt, deren spezielle Ausrüstung 
ihren Einsatz in relativ schwer befahrbaren Gebieten mit klimatischen, geografischen 
oder nautischen Einschränkungen ermöglicht.106 Bei Segelkreuzfahrten ist das Segeln das 
eigentliche Urlaubserlebnis (z. B. sog. Windjammerreisen), so dass das Schiff einen Desti-
nationscharakter aufweist und somit den zentralen Kreuzfahrtinhalt bildet.107  
Auf der Grundlage dieser Kreuzfahrtarten werden die Kreuzfahrtsegmente eingeteilt in: 
Klassische Kreuzfahrten, Fun-/Clubkreuzfahrten, Expeditionskreuzfahrten, Segelkreuz-
fahrten und „sonstige“ Kreuzfahrten (z. B. Studien- und Themenkreuzfahrten).108 Dabei 
besteht die Strategieausrichtung der Anbieter „moderner“ (kontemporärer) Fun-/Club-
kreuzfahrten in der Orientierung am Massenmarkt (Kostenführer), so dass die Erzielung 
von Skalenerträgen (z. B. durch große Schiffe und Flotten) sowie standardisierte Prozesse 
(z. B. hohe Frequenz derselben Route) besonders wichtig sind. Die übrigen Kreuzfahrt-
segmente sind eher durch eine Segmentierungs- bzw. Nischenstrategie gekennzeichnet: 
Bei Klassischen Kreuzfahrten wird das ursprüngliche Kreuzfahrt-Image (exklusiv, luxu-
riös, hochpreisig) mit ausgefallenen Routen auf klassischen Schiffen gepflegt; bei Expedi-
tions- und Segelkreuzfahrten stehen außergewöhnliche Kreuzfahrterlebnisse auf einzig-
artigen Routen mit kleinen, spezifischen Schiffen (Expeditions- bzw. Segelschiffe) und 
kleineren Flotten im Vordergrund.109 
                                                        
104 Vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 185; SCHÄFER (1998), S. 201. Bedeutend v. a. für Hafen-
städte sind zukünftige Besuche der Region unabhängig von Kreuzfahrten. Einen positiven Effekt auf diese 
Wiederbesuchs-Wahrscheinlichkeit hat die Aufenthaltszeit im Hafen. Vgl. GABE et al. (2006), S. 286. 
105 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 197. Zu „Expeditions-/Erlebniskreuzfahrten“ vgl. auch SCHROEDER (2002), S. 202. 
106 Dazu zählen eisführende oder flache Gewässer (z. B. Korallenriffe). Vgl. SCHÄFER (1998), S. 196. 
107 Vgl. SCHROEDER (2002), S. 202; SCHÄFER (1998), S. 198; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 379. 
108 Anm. d. Verf.: Themen- und Studienkreuzfahrten werden zu „sonstigen“ Kreuzfahrten zusammenge-
fasst, da keine starke Bindung an bestimmte Schiffstypen mit Auswirkungen auf Häfen besteht. 
109 Anbieter einer Branche (z. B. Kreuzfahrtanbieter), die einem Anbietersegment/einer strategischen 
Gruppe angehören, verfolgen dieselbe oder eine ähnliche Strategie (z. B. preis-/kundensegmentbezogen). 
Vgl. PORTER (2008), S. 181. Mit der strategischen Ausrichtung von Reedereien beschäftigen sich 
GROSS/LÜCK: Diese unterscheiden Massenmarkt-, Segmentierungs- und Nischenstrategie im Rahmen kun-
denorientierter Strategiemodule, wobei diese Einteilung im Wesentlichen den drei Normstrategien von 
PORTER entspricht (umfassende Kostenführerschaft, Differenzierung sowie Konzentration auf Schwer-
punkte). Vgl. GROSS/LÜCK (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 65; PORTER (2008), S. 77. 
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Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass es unterschiedliche Abgrenzungsansätze 
von Kreuzfahrtarten gibt. Diese beruhen auf einer der jeweiligen Zielstellung entspre-
chenden Auswahl von Kriterien zur Unterscheidung von Kreuzfahrten. Aus der produkt- 
bzw. anbieterorientierten Abgrenzung von Kreuzfahrtarten (keine reine Schiffs- oder 
Routentypologie) ergeben sich fünf Kreuzfahrtsegmente, deren jeweilige Segmentstrate-
gien (z. B. Massenmarkt-Orientierung) sich bezüglich beider Kreuz-
fahrt-Produktelemente auf Kreuzfahrthäfen auswirken können (technisch-physische 
Schiffsmerkmale und Routenmerkmale). Somit ist die Entwicklung der Produktelemente 
innerhalb der relevanten Kreuzfahrtsegmente (z. B. eingesetzte Schiffsgrößen, beliebte 
Routen) wichtig in Bezug auf (veränderte) Anforderungen an Häfen. Diese Bedeutung der 
Häfen für das Kreuzfahrtprodukt wird im folgenden Abschnitt betrachtet.  
3 Kreuzfahrthäfen als Form von Seehäfen 
3.1 Grundfunktion und Begriffsabgrenzung von Kreuzfahrthäfen 
Die Beschreibung der Grundfunktion und die Begriffsabgrenzung von Kreuzfahrthäfen 
orientiert sich an den bestehenden Definitionen von Seehäfen, da diese Arbeit ausschließ-
lich auf die Hochseekreuzschifffahrt bezogen ist.110  
Ein Seehafen ist eine „Nahtstelle“ bzw. Verbindung zwischen See- und Binnenverkehr und 
stellt demzufolge einen Verkehrsknotenpunkt dar111, in dem die Verkehrsobjekte das Ver-
kehrsmittel wechseln. Der Schwerpunkt in verschiedenen Hafendefinitionen liegt bei den 
zentralen Hafenaufgaben (Grundfunktion) bzw. der inhaltlichen Charakterisierung, wozu 
in erster Linie der Güter- bzw. Passagiertransfer einschließlich dafür notwendiger Leis-
tungen und Einrichtungen (z. B. Infrastruktur für Schiffe bzw. Güter/Passagiere) zäh-
len.112  
                                                        
110 Bei Flusskreuzfahrten sind Binnenhäfen notwendig. Die grobe Einteilung in Seehäfen und Binnenhäfen 
geht einher mit einer Vielzahl an Aufgaben und Bedingungen, die von Häfen übernommen werden bzw. 
unter denen Hafenprozesse ablaufen. Vgl. BABST et al. (1969), S. 66. 
111 Vgl. VAGGELAS/PALLIS (2010), S. 75; ADEN (2008) in: BAUMGARTEN (Hg.), S. 403; BIEBIG et al. (2008), S. 95. 
112 Vgl. ALDERTON (2008), S. 1 f.; BIEBIG et al. (2008), S. 220; CULLINANE/TALLEY (2006) in: CULLINANE/TALLEY 
(Hg.), S. 1; SCHROEDER (2002), S. 155; BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 928; MAYER (1988) in: 
HERSHMAN (Hg.), S. 78; LÜSCH et al. (1981), S. 10. Eine eher abstrakte und nicht nur für Häfen zutreffende 
Definition geben BICHOU/GRAY: sie definieren Häfen als komplexe, dynamische Einheiten, in denen eine 
Vielzahl von Aktivitäten für unterschiedliche Akteure und Organisationen erbracht werden. In dieser Defi-
nition wird die Charakteristik eines Hafens nicht deutlich, denn sie trifft auch für Gewerbegebiete im All-
gemeinen zu. Vgl. BICHOU/GRAY (2005), S. 75. 
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Die Grundfunktion von Seehäfen ist die Transferfunktion113, denn jeder Hafen muss den 
Verkehrsmittelwechsel der jeweiligen Transportobjekte (Personen-/Gütertransfer) si-
cherstellen bzw. die dafür notwendigen Hafenleistungen erbringen.114 Die Art und Weise 
der Erfüllung der Transferfunktion bzw. der primären Hafenaufgaben unterscheidet sich 
von Hafen zu Hafen und wird in der jeweiligen Zweckbestimmung deutlich.115 Damit ver-
bunden ist die Bereitstellung der jeweils notwendigen see- und landseitigen Ver-
kehrsinfrastruktur und weiterer Hafenfazilitäten:116 Ein Hafen sollte sowohl seeseitig als 
auch landseitig gut erreichbar sein, wobei Letzteres entscheidend beeinflusst wird von 
der Qualität des Hafenanschlusses an andere Verkehrsmittel (z. B. Bahn oder Bus). Zur 
Erbringung der Transferfunktion verfügt ein Hafen über Einrichtungen, die das Anlegen 
von Schiffen und das Beladen/Löschen von Fracht (Güterumschlag) bzw. das Ein-/Aus-
schiffen von Passagieren ermöglichen117 und ist damit die ausschließliche und demzu-
folge unentbehrliche Station bzw. Basis des Seeverkehrs. 
Die geografische Hafenabgrenzung bzw. die räumliche Charakterisierung weicht in den 
Definitionen teilweise stark voneinander ab und reicht von einer eher allgemeinen Be-
schreibung als Gebiet bzw. Ort118 über die Bezeichnung als „Ausschnitt der Wasser- und 
Bodenfläche“119 oder Komplex von Liegeplätzen120 bis hin zu sehr engen Abgrenzungen 
(Hafen als Wasserbecken121 oder einzelner Liegeplatz122). Bezogen auf die räumliche Cha-
rakterisierung ist neben der wasserseitigen auch die landseitige Hafenabgrenzung zu be-
rücksichtigen, denn die geografische Beschränkung eines Hafens auf ein Wasserbecken 
bzw. einen oder mehrere Liegeplätze (wasserseitig) wird dem Schnittstellencharakter 
von Häfen zwischen See- und Landverkehr nicht gerecht. Somit handelt es sich bei einem 
Seehafen um einen Ausschnitt der Wasser- und Bodenfläche.123 
                                                        
113 Die Transferfunktion bezieht im Gegensatz zur Umschlagsfunktion neben dem Güterverkehr auch den 
Passagiertransfer ein. Vgl. BREITZMANN (2011) in: BREITZMANN (Hg.), S. 7; OPPEL (2002), S. 8.  
114 Hafenleistungen sind z. B. die Be- und Entladung der Seeschiffe und Binnenverkehrsmittel sowie wei-
tere Verkehrsleistungen innerhalb des Seehafens. Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 928. 
115 Nach der Zweckbestimmung werden folgende Hafentypen voneinander abgegrenzt: Seehäfen für den 
Güterumschlag, Fährhäfen, Passagierhäfen, Fischereihäfen, Werfthäfen, Sportboot-/Yachthäfen, Marinehä-
fen und reine Schutzhäfen. Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 928; LÜSCH et al. (1981), S. 13; 
BIEBIG et al. (1980), S. 12. 
116 Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 928. 
117 Vgl. Eurostat (2009) [ONLINE]; LÜSCH et al. (1981), S. 10; ALDERTON (2008), S. 1 f. 
118 Vgl. ALDERTON (2008), S. 1 f.; CULLINANE/TALLEY (2006) in: CULLINANE/TALLEY (Hg.), S. 1; MAYER (1988) in: 
HERSHMAN (Hg.), S. 78. 
119 Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 927. 
120 Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 220. 
121 Vgl. LÜSCH et al. (1981), S. 10. 
122 Vgl. SCHROEDER (2002), S. 155. 
123 Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 927. 
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Unter Berücksichtigung inhaltlicher und räumlicher Gesichtspunkte wird der Seehafen im 
Folgenden verstanden als ein Ausschnitt der Wasser- und Bodenfläche mit mindestens ei-
nem Liegeplatz für Seeschiffe, der über Einrichtungen verfügt, die das sichere Anlegen oder 
Verankern von Schiffen sowie ggf. Schiffsreparaturen124 und den sicheren Transfer von 
Passagieren bzw. Gütern ermöglichen. Die wasserseitige Grenze des Seeha-
fen-Territoriums ist i. d. R. die Reede; Grenze zum Binnenland bilden die Straßenzufahrt, 
der Eingang zum Hafenbahnhof und die Koppelstelle der Binnenschifffahrt.125 
Auch Kreuzfahrthäfen stellen notwendige Verkehrsknotenpunkte dar, da für die An-/Ab-
reise der Passagiere und für die Durchführung von Landausflügen Verkehrsmittelwechsel 
zwischen dem Kreuzfahrtschiff und anderen Verkehrsmitteln an Land (z. B. Bus) erfor-
derlich sind. Dabei bilden Kreuzfahrthäfen den Ausgangspunkt sowohl für die Seereise 
(zum nächsten Hafen) als auch für Landausflüge (ins „touristische Umland“). Aus Sicht der 
notwendigen aufeinanderfolgenden Verkehrsträgerwechsel ist es unerheblich, ob der 
„Starthafen“ der erste Hafen einer Kreuzfahrt oder ein Startpunkt innerhalb einer Kreuz-
fahrt ist: Die Passagiere gelangen mit Luft- und Landverkehrsträgern vom Heimatort zum 
Turnaround-Hafen bzw. mit Landverkehrsträgern vom Landausflug zum Stopover-Hafen 
und wechseln auf das Kreuzfahrtschiff (Einschiffung). Im Anschluss an die Seereise erfolgt 
im jeweils folgenden Hafen erneut ein Wechsel vom Schiff auf bestimmte Binnenverkehrs-
träger für Fahrten zu touristischen Anziehungspunkten (in Stopover-Häfen) bzw. zurück 
zum Heimatort (in Turnaround-Häfen). In Abb. B-3 sind zur Vereinfachung ausschließlich 
direkte Verkehrsverbindungen dargestellt, obwohl bei der An- und Abreise Transportket-
ten möglich und Start- und Endpunkt einer Kreuzfahrt nicht zwei aufeinanderfolgende 
Turnaround-Häfen sind.  
                                                        
124 Reparaturwerften ermöglichen kurzfristige und schnelle Instandsetzungsmaßnahmen, die am Schiffs-
körper, an Schiffsmaschinenanlagen, an der Ausrüstung und an nachrichten- und funktechnischen Anla-
gen des Schiffes vorgenommen werden müssen. Vgl. LÜSCH et al. (1981), S. 45. 
125 Vgl. BIEBIG et al. (1980), S. 9. Eine Reede ist nach LÜSCH ein „Parkplatz auf See“, wobei drei Reedeausfüh-
rungen zu unterscheiden sind, nach denen sich deren Bemessung richtet: Ankerplatz, Bojenliegeplatz und 
Dalbenplatz. Gemäß DIN 4054 wird eine Reede definiert als „ein für das Warten (auch Be- und Entladen) 
von Schiffen ausgewiesener, nicht am Ufer gelegener Teil einer Wasserstraße.“ BRINKMANN (2005), S. 121; 
LÜSCH et al. (1981), S. 48 f. 
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Abb. B-3: Kreuzfahrthäfen als Verkehrsknotenpunkt aus (teil-) prozessorientierter Sicht  
Quelle: eigene Darstellung126 
Da in Kreuzfahrthäfen der Passagiertransfer im Vordergrund steht, sind sie ihrer Zweck-
bestimmung nach Passagierhäfen, in denen Kreuzfahrtschiffe – als eine Form der Passa-
gierschiffe – anlegen können und in denen Abfertigungseinrichtungen und Dienstleistun-
gen für den Fahrgast dominieren.127 Aus diesem Grund werden Hafenleistungen, die 
vorwiegend (oder ausschließlich) im Zusammenhang mit dem Güterumschlag stehen, in 
der Definition nicht berücksichtigt. Daraus ergeben sich zwei wesentliche Adressaten von 
Hafenleistungen, an deren Erfordernissen die notwendigen Hafenfazilitäten (langfristig) 
auszurichten sind: Kreuzfahrtschiffe und Kreuzfahrtpassagiere (einschließlich Crew), 
denn in Kreuzfahrthäfen werden Leistungen für die Schiffe und für die Kreuzfahrtpass-
agiere (und Besatzungsmitglieder) der Kreuzfahrtanbieter erbracht. Dabei ist es durch-
aus möglich, dass sich neben dem Passagierhafen weitere Hafentypen am jeweiligen 
                                                        
126 Anm. d. Verf.: Übertragung des Schemas einer Logistikkette im Containerbereich auf den Kreuzfahrtbe-
reich. Vgl. ZONDAG et al. (2010), S. 185. 
127 Vgl. LÜSCH et al. (1981), S. 13. Neben Kreuzfahrtschiffen zählen auch Fähren zu den Passagierschiffen; 
demzufolge sind Fährhäfen ebenfalls eine Form der Passagierhäfen. Der Hauptunterschied zwischen bei-
den Schiffs- und Hafentypen besteht darin, dass Fähren i. d. R. auch Fahrzeuge transportieren, so dass in 
Fährhäfen neben dem Passagier zugleich das trajektierende Verkehrsmittel im Vordergrund steht. 
Vgl. BRINKMANN (2005), S. 72; LÜSCH et al. (1981), S. 153 f. 
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Standort befinden, um Synergieeffekte zu nutzen (z. B. gemeinsame Verwendung der 
Reede, Schleuse oder Hafeneinfahrt), wie bspw. in Rostock.128  
Ein Kreuzfahrthafen wird in dieser Arbeit definiert als ein Ausschnitt der Wasser- und 
Bodenfläche mit mindestens einem Liegeplatz für seegängige Passagierschiffe (Hochsee-
kreuzfahrtschiffe129), der über Einrichtungen verfügt, die das sichere Anlegen oder Ver-
ankern der Schiffe (sowie ggf. Schiffsreparaturen) und den sicheren Transfer der Kreuz-
fahrtpassagiere sowie der Schiffsbesatzung/Crewmitglieder ermöglicht. Touristische 
Attraktionen in der Hafenstadt bzw. der näheren Umgebung spielen sowohl für Anlaufhä-
fen (Landausflüge) als auch für Start-/Zielhäfen (Verlängerungsaufenthalte) eine wich-
tige Rolle.130 Im Folgenden werden Destinationen und Häfen im Unterschied zur Auffas-
sung einiger Autoren nicht gleichgesetzt, denn obwohl bestimmte Kreuzfahrtdesti-
nationen durch Kreuzfahrthäfen mit verkörpert werden, beziehen sie sich i. d. R. nicht auf 
das unmittelbare Hafengelände.131  
Zusammenfassend ergibt sich auf Basis der Betrachtung von Seehäfen, dass die Grund-
funktion von Kreuzfahrthäfen der Passagiertransfer ist und die Hauptadressaten der Ha-
fenleistungen Kreuzfahrtschiffe und -passagiere sind. Dies resultiert aus der Stellung der 
Häfen als notwendige Verkehrsknotenpunkte: Die An- und Abreise zum Hafen bzw. die 
Durchführung von Landausflügen erfordert den Verkehrsmittelwechsel der Kreuzfahrt-
passagiere zwischen Schiff und Landverkehrsträgern. Da Häfen diese Grundfunktion auf 
verschiedene Art und Weise sowie unter verschiedenen Bedingungen erfüllen, widmet 
sich der folgende Abschnitt den Gliederungsmöglichkeiten von Hafenarten. Berücksich-
tigt wird dabei sowohl die Sicht der Kreuzfahrtanbieter (Kreuzfahrt-Produktmerkmale) 
als auch die Sicht der Häfen (Relevanz der Produktmerkale für Häfen).  
                                                        
128 Vgl. LÜSCH et al. (1981), S. 13. Hafentypen in Rostock: Seehafen (45 Schiffsliegeplätze, davon 26 Spezial-
liegeplätze für Fähren, Ro/Ro-Schiffe, Kohle/Baustoffe, Zement, Getreide, Düngemittel, Schwergut, 
Flüssiggüter und Chemikalien, vgl. Rostock Port - HERO (2015) [ONLINE]); Chemiehafen YARA (Werkshafen 
des Düngemittelwerks); INTERSEROH-Metallaufbereitung Rostock (MAB, Umschlag von Schüttgütern); 
Maritimes Gewerbegebiet Groß Klein (MAGEB, hauptsächlich Schiffsreparaturen und Umschlag von Stück-
gütern); Müsing Kai (Umschlag von Schüttgütern); Rostocker Fracht- und Fischereihafen (RFH) (Umschlag 
verschiedener Güter, z. B. Schütt-, Gefrier-, Stückgüter usw.); Stadthafen (Nutzung vorwiegend für mittel-
große Passagier- und Flussschiffe, den Orts- und Nahverkehr und für Yachten); Warnemünde Cruise Center 
(Kreuzfahrthafen). Vgl. Rostock Port - HERO (2007) [ONLINE]. 
129 Anm. d. Verf.: im Folgenden wird die Bezeichnung „Kreuzfahrtschiff“ verwendet. 
130 Vgl. VOGEL (2004), S. 1; SCHULZ (o. J.) [ONLINE]; BIEBIG et al. (2008), S. 240; BIEHN (2006), S. 140. 
131 Die WTO, PAPATHANASSIS/BECKMANN oder GUI/RUSSO verwenden die Begriffe „Hafen“ (port) und „Desti-
nation“ (destination) teilweise synonym; beziehen sich inhaltlich jedoch auf Destinationen. Vgl. WTO 
(2010), S. 5; WTO (2003), S. 119; PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 165; GUI/RUSSO (2011), S. 135. Desti-
nationen sind Bestimmungsorte bzw. Zielregionen von (Kreuzfahrt-) Touristen mit unterschiedlicher 
räumlicher Abgrenzung (von Freizeitanlagen bis hin zu Ländern). Vgl. ALTHOF (2000), S. 7. 
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3.2 Gliederung von Hafenarten unter Berücksichtigung von Kreuzfahrt-Produkt-
merkmalen 
3.2.1 Relevanz der Kreuzfahrt-Produktmerkmale für Häfen  
Der Fokus in dieser Arbeit liegt auf spezifischen Anforderungen an Kreuzfahrthäfen aus 
dem Blickwinkel der Gestaltung des Kreuzfahrtproduktes, denn das Ergebnis der Produkt-
planung der Kreuzfahrtanbieter (Schiffseinsatz- und Routenplanung) ist von zentraler 
Bedeutung für Kreuzfahrthäfen. Neben der Produktperspektive der Kreuzfahrtanbieter 
soll v. a. auch die Perspektive der Kreuzfahrthäfen berücksichtigt werden: Nicht alle auf-
geführten Produktmerkmale von Schiff und Route (siehe Tab. B-1 und Tab. B-3) haben 
denselben Stellenwert für Kreuzfahrthäfen, so dass die Kreuzfahrt-Produktmerkmale auf 
die aus Hafensicht Relevanten einzugrenzen sind. Darauf aufbauend werden im folgenden 
Abschnitt 3.2.2 bestehende Gliederungsansätze von Hafenarten beschrieben und anhand 
der zugrunde liegenden, evtl. hafenrelevanten Produktmerkmale beurteilt.  
Kreuzfahrt-Produktmerkmale werden in dieser Arbeit als relevant für Kreuzfahrthäfen 
erachtet, wenn sie einen Einfluss auf die Erfüllung der Grund- bzw. Transferfunktion von 
Häfen haben. Mit Blick auf diese Transferfunktion sind vorwiegend technisch-physische 
Schiffsmerkmale (Größe, Zweck und sonstige technisch-physische Merkmale) aus zwei 
wesentlichen Gründen von Bedeutung: Einerseits spiegeln sich darin angebotsbezogene 
Merkmale wider, was v. a. beim Schiffstyp deutlich wird (z. B. Fun Ships). Andererseits ist 
v. a. die physische Schiffsgrößenbegrenzung in Kreuzfahrthäfen ein wichtiger Engpass-
faktor, da hierdurch die grundsätzliche Möglichkeit eines Hafenanlaufs bestimmt wird.132  
Im Rahmen der Schiffsgröße sind primär die technischen Abmessungen und die Passa-
gierzahl von Bedeutung; die Bruttoraumzahl (BRZ bzw. gt) hat hingegen in diesem Zu-
sammenhang keine unmittelbare Bedeutung für Häfen. Die Schiffsgröße wirkt sich direkt 
auf die Investitionen im Bereich der Hafenzufahrten, Liegeplätze bzw. Kreuzfahrttermi-
nals aus: Aufgrund hoher Kapitalbindung müssen sie so geplant werden, dass Kreuzfahrt-
anläufe und Passagierabfertigung langfristig möglich sind (z. B. ausreichende Breite und 
Tiefe der Hafenzufahrten133). Zudem setzen große Schiffe mit entsprechenden Passagier-
zahlen die Hafeninfrastruktur sowie lokale Transport- und Tourismusdienstleister unter 
Druck; insbesondere häufige Mehrfachanläufe innerhalb beliebter Kreuzfahrtrouten stei-
gern das Risiko der Überfüllung in Kreuzfahrthäfen und umliegenden Regionen 
                                                        
132 Vgl. BAIRD (1997), S. 33. 
133 Vgl. SCHULZ (2010), S. 60. Die Hafenzufahrt führt i. d. R. zur Hafeneinfahrt und verbindet die 
Hafenliegeplätze mit der offenen See. Vgl. BRINKMANN (2005), S. 84 ff. 
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(z. B. überfüllte Stadtzentren und Hauptverkehrsverbindungen).134 Auch sonstige 
technisch-physische Schiffsmerkmale bzw. bordseitige Umweltschutzmaßnahmen sind für 
Häfen wichtig135, da diese oftmals nur dann die gewünschte Wirkung erzielen, wenn auch 
landseitig entsprechende Hafeneinrichtungen vorhanden sind (z. B. Anschlüsse zur Land-
stromversorgung oder geeignete Hafenauffangeinrichtungen für das Recyceln von 
Schiffsabfällen).136  
Bezüglich der Routenmerkmale sind aus Hafensicht v. a. die in der Routenplanung rele-
vanten räumlichen, inhaltlichen und zeitlichen Merkmale bedeutend; die formale Gestalt 
einer Route ist hingegen das Ergebnis der Routenplanung und hat somit keine unmittel-
bare Bedeutung für einzelne Kreuzfahrthäfen. So können Häfen mit Blick auf räumliche 
Merkmale von der Attraktivität weltweiter Fahrtgebiete oder von beliebten Kreuzfahrt-
regionen im jeweiligen Gebiet profitieren. Inhaltliche Merkmale sind für Häfen ebenfalls 
wichtig, da durch die jeweils möglichen Landausflüge bestimmt wird, ob der Hafen in das 
Angebotsspektrum eines Kreuzfahrtanbieters „passt“. Zeitliche Aspekte spielen für Häfen 
vorwiegend hinsichtlich der Zeit im Hafen eine Rolle, da die Liegezeit die Art möglicher 
Ausflüge begrenzt; die Zeit auf See ist hingegen nicht mit spezifischen Hafenanforderun-
gen verbunden. Einige Kreuzfahrtanbieter werben ausdrücklich mit längeren Liegezeiten 
bzw. einer höheren Zahl an Übernachtaufenthalten137, wodurch den Kreuzfahrtpassagie-
ren ausreichend Zeit für Ausflüge außerhalb des näheren Hafenumfelds zur Verfügung 
steht. Somit spielt auch der reibungslose, zügige Transfer bzw. die Transfereffizienz eine 
wichtige Rolle. In Tab. B-4 sind die für Häfen bedeutsamen Merkmale der Produktele-
mente Schiff und Route zusammenfassend dargestellt. 
                                                        
134 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE], S. 35; GUI/RUSSO (2011), S. 138; 
PAPATHANASSIS/BECKMANN (2011), S. 156. 
135 Anm. d. Verf.: Das Baujahr bzw. Alter des Schiffes hat für Häfen eine indirekte Bedeutung, da es ein In-
dikator für andere Schiffsmerkmale ist, z. B. für die Schiffsgröße oder Umweltschutzvorkehrungen am 
Schiff; die (maximale) Schiffsgeschwindigkeit hat für Häfen keine zentrale Bedeutung. 
136 Bis zu 95 Prozent der Abfälle auf Kreuzfahrtschiffen werden recycelt (durch effiziente Mülltrennung), 
jedoch besteht bei Kreuzfahrthäfen laut ECC ein Nachholbedarf in Bezug auf die Auffanganlagen für Wert-
stoffe. Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 33. 
137 Dazu zählen bspw. die Luxuskreuzfahrtmarken Celebrity Cruises und Azamara Club Cruises. Vgl. RCL 
Cruises Ltd. (17.03.2014); RCL Cruises Ltd. (o. J.) [ONLINE]. 
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Tab. B-4: Hafenrelevante Merkmale der Kreuzfahrt-Produktelemente Schiff und Route 
Produktelement: 
Merkmalsdimension 




Größe - Passagierzahl 
- techn. Abmessungen 
(Länge/Breite/Tiefgang) 
- Kreuzfahrtterminals 
- Hafenzufahrten, Liegeplätze (maxi-
mal mögliche Länge/Breite/Tiefgang) 



















Inhalt - Art des Hafens 
- Art der Destination 
- Turnaround-/Stopover-Häfen 
- Potenzial attraktiver Landausflüge/ 
ggf. Verlängerungsaufenthalte 
Zeit - Zeit im Hafen - Aufenthaltsdauer an Land 
Quelle: eigene Darstellung 
Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass für Kreuzfahrthäfen sowohl Schiffs- als auch Rou-
tenmerkmale relevant sind. Die Art der konkreten Auswirkungen dieser Merkmale auf 
Häfen ist jedoch unterschiedlich: Schiffsbezogene Merkmale wirken sich – im Falle eines 
Hafenanlaufs – unmittelbar auf Häfen bzw. die notwendigen Hafenstrukturen aus, da 
Schiffe (neben Passagieren) Hauptadressat von Hafenleistungen sind. Routenbezogene 
Merkmale wirken sich einerseits auf die Hafenanläufe selbst (räumliche und inhaltliche 
Routenmerkmale) und andererseits auf die Aufenthaltsdauer in den Anlaufhäfen (zeitli-
che Routenmerkmale) aus. Von hoher Bedeutung für Kreuzfahrthäfen sind größenbezo-
gene Schiffsmerkmale, denn mit den steigenden Schiffsgrößen verändern sich die Anfor-
derungen an die Infrastruktur von Kreuzfahrthäfen (z. B. ausreichend große Hafenzufahr-
ten, Liegeplätze oder Passagierterminals) und an das umliegende Gebiet aufgrund der 
damit verbundenen Passagierzahlen. Vor allem in kleinen Kreuzfahrthäfen ist ein sicheres 
Anlaufen nur schwer oder gar nicht mehr möglich, so dass Fahrtgebiete mit vielen kleinen 
bzw. mit wenigen an (sehr) große Schiffe angepasste Häfen von einem Großteil neuer 
Schiffe nicht angelaufen werden können.138 Da für die jeweiligen Schiffstypen oft eine 
Schiffsgröße charakteristisch ist (z. B. Fun Ships sind meist Mega-Schiffe), sind Häfen mit-
unter für bestimmte Kreuzfahrtsegmente (z. B. Fun-/Clubkreuzfahrten) bzw. deren 
Schiffstypen ungeeignet, so dass sich die Hafenstruktur auf die Anbieterstruktur in Fahrt-
gebieten auswirkt. 
                                                        
138 Vgl. HALL (2007) in: PINDER/SLACK (Hg.), S. 106 f.; WTO (2010), S. 55. 
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3.2.2 Arten von Kreuzfahrthäfen und Beurteilung ihrer Abgrenzungskriterien 
3.2.2.1 Inhaltliche Gliederungsansätze von Kreuzfahrt-Hafenarten 
Ansätze zur Abgrenzung von Kreuzfahrt-Hafenarten lassen sich nach den unterschied-
lichsten Kriterien bilden. Die im Folgenden beschriebenen Ansätze stellen demzufolge 
keine abschließende bzw. vollständige Liste dar, denn jeder Ansatz beruht auf bestimm-
ten Zielstellungen, die ebenfalls vielfältig sein können.  
Die in der Literatur bzw. Praxis angewandten Gliederungsansätze für Arten von Kreuz-
fahrthäfen sind entweder eher durch eine inhaltliche (aufgabenbezogene) oder räumliche 
(geografische) Orientierung gekennzeichnet. Zentral für die folgenden Ausführungen ist 
die inhaltliche Ausrichtung, da diese in enger Verbindung zur maßgebenden Transfer-
funktion von Kreuzfahrthäfen steht (z. B. Hafenfunktion, -leistungen bzw. -attraktivität) 
und weil die Art und Weise der Erfüllung dieser Transferfunktion von räumlichen 
Gegebenheiten beeinflusst wird (geografische Lage bzw. Verbindung des Hafens zur 
offenen See).139 Die geografische Lage beschränkt bspw. die Möglichkeiten und den bau-
lichen Aufwand für eine zweckmäßige Hafennutzung (z. B. Schutzbauwerke oder seesei-
tige Hafenzufahrt) und von der Entfernung des Hafens zu seeschifftiefem Wasser bzw. zur 
offenen See hängt die Dauer der Revierfahrt ab, auf der nicht mit voller Geschwindigkeit 
gefahren werden kann.140 Eine lange Revierfahrt (z. B. bis zu fünfeinhalb Stunden in Ham-
burg) wirkt sich einerseits negativ auf die verfügbare Zeit für Landausflüge aus und stellt 
andererseits v. a. bei großen Schiffen hohe Anforderungen an die sichere Schiffsfüh-
rung.141 
Dass sich die Abgrenzungskriterien von Kreuzfahrt-Hafenarten zum Teil deutlich vonei-
nander unterscheiden, wird anhand der sieben Gliederungsansätze in Tab. B-5 deutlich. 
Auf hafenrelevanten Produktmerkmalen beruhen die drei Abgrenzungen nach Funktion 
des Hafens innerhalb der Route, nach Service bzw. Leistungsangebot des Hafens sowie 
                                                        
139 Hafentypen nach der geografischen Lage: Flussmündungshäfen (z. B. Rostock, Hamburg, Rotterdam); 
Fjordhäfen (z. B. Narvik); Buchthäfen (z. B. Wismar, Gdynia); Häfen im Schutz von Inseln oder in Bodden 
(z. B. Stralsund, Turku, Bergen), Häfen an der freien Küste (z. B. Genua, Marseille) und Häfen vor der Küste 
(z. B. Bantry Bay, Le Havre-Antifer); Hafentypen nach der Verbindung zur offenen See: offene Seehäfen (Be-
einflussung des Wasserstands wird durch Außenwasserstand) und geschlossene Seehäfen bzw. Dockhäfen 
(unabhängig von Wasserstandsschwankungen der offenen See: z. B. London, Le Havre). Vgl. BIEBIG et al. 
(1980), S. 12 f.; LÜSCH et al. (1981), S. 17. 
140 Vgl. LÜSCH et al. (1981), S. 17. Eine Revierfahrt ist die zu fahrende Strecke zwischen Hafenliegeplätzen 
und offener See, die durch die Hafenzufahrt (Fahrwasser einer Wasserstraße) miteinander verbunden 
sind. Vgl. BRINKMANN (2005), S. 84. 
141 Die durchschnittliche Dauer der Revierfahrt in ausgewählten deutschen Häfen reicht von 0:30 h in 
Rostock (3 Seemeilen) über 2:36 h in Bremerhaven (32 Seemeilen) bis hin zu 5:30 h in Hamburg (77 See-
meilen). Vgl. atmosfair (2010) [ONLINE], S. 20. 
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nach Attraktivität des Hafens für Kreuzfahrtanbieter. Den verbleibenden vier Ansätzen 
(nach Region, Segment, Marketing/Image sowie Produktlebenszyklus) liegen Kriterien in 
Bezug auf Motive und Präferenzen der Kreuzfahrtpassagiere oder aus Sicht der Hafenver-
marktung zugrunde, die nicht produktbezogen sind.  
Relativ viele Autoren nehmen eine Gliederung in Turnaround- und Stopover-Häfen vor. 
Dies verdeutlicht den hohen Stellenwert der Hafenarten nach Funktion bzw. Stellung des 
Hafens innerhalb der Kreuzfahrtroute (inhaltliches Routenmerkmal): In Turnaround-Hä-
fen beginnen und/oder enden Kreuzfahrten142 bzw. findet der Passagierwechsel 
(Ein-/Ausschiffung) in Kreuzfahrtterminals statt (Ein-/Ausschiffungshäfen).143 Stopover-
Häfen werden während der Kreuzfahrt angelaufen und ermöglichen denselben Passagie-
ren, die das Schiff für z. B. Landausflüge verlassen haben, den Wiedereinstieg in dieses 
Schiff zur Fortsetzung ihrer Reise.144 MARTI führt zusätzlich einen dritten, „hybriden“ Ha-
fentyp auf, der als Turnaround- und Stopover-Hafen fungiert; bezeichnet als „Allzweck-
Hafen“ („all-purpose port“).145  
                                                        
142 Vgl. WTO (2010), S. 241. 
143 Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 7; ALTHOF (2000), S. 23; ALTHOF (2001), S. 26. 
144 Vgl. WTO (2010), S. 242. 
145 Vgl. MARTI (1990), S. 162. Anm. d. Verf.: Aus Sicht jedes einzelnen Passagiers ist jeder hybrid genutzte 
Hafen eindeutig entweder ein Turnaround-oder ein Stopover-Hafen. 
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Tab. B-5: Ausgewählte Ansätze zur Unterscheidung von Kreuzfahrthafenarten 
Bezeichnung  Kriterium u. Produktmerkmal Quelle/-n 
Turnaround-Hafen,  
Stopover-Hafen 
Funktion des Hafens in der 
Route: 
Routenmerkmale (inhaltlich)  
European Cruise Council (2012); 
Schüßler (2011); WTO (2010); European 
Commission (2009); Cruise Baltic 
(2008); Klein (2005); Althof (2000);  
Allround-Hafen  Marti (1990) 
Port of Call,  
Home Port,  
Semi Home,  
Call 




Gui & Russo (2011) 
cruise tourism hub, 
high potential port, 
pure transit port, 
underdeveloped port, 
pure turnaround port, 
classic port, 







European Commission (2009) 
Black Hole,  
Gateway,  
Balanced 
Rolle des Hafens in der Region  
Verteilung d. Touristenströme auf d. 
Hafen u. das touristische Hinterland  
Rodrigue/Notteboom (2012); 









Upscale Yacht like 





Phase im Produktlebenszyklus: 
(Kriterien: Anzahl Kreuzfahrtgäste, 
Erreichbarkeit d. Hafens, Hafenfazilitä-
ten u. touristische Attraktionen) 
Gui & Russo (2011) 
Quelle: eigene Darstellung146 
                                                        
146 Vgl. ECC (26.06.2012) [ONLINE], S. 28; SCHÜßLER (2011), S. 22; WTO (2010), S. 7 f.; ECC (26.06.2012) 
[ONLINE], S. 28; SCHÜßLER (2011), S. 22; WTO (2010); European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 6 f.; 
Cruise Baltic (Mai 2008), S. 8; KLEIN (August 2005) [ONLINE], S. 7; ALTHOF (2000), S. 23; MARTI (1990), 
S. 161 f.; GUI/RUSSO (2011), S. 139 ff.; RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 21 f.; European Commission 
(15.10.2009) [ONLINE], S. 24 f.; WTO (2010), S. 7 f. 
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In enger Verbindung zur Unterscheidung nach der Funktion steht die Einteilung nach dem 
Service, was bereits anhand der Bezeichnungen servicebezogener Hafenarten deutlich 
wird (mit Ausnahme des „Calls“): Der „Home Port“ entspricht dem Turnaround-Hafen 
(Start-/Zielhafen mit Passagierterminal und vielfältigen schiffsbezogenen Leistungen); 
der „Port of Call“ kommt dem Stopover-Hafen gleich (Anlaufhafen innerhalb der Route 
mit Liegeplätzen, Wasserversorgung und Parkplätzen); der „Semi Home“ entspricht dem 
Allround-Hafen (Nutzung für Teilpassagierwechsel); der „Call“ ist hingegen eine Anlaufart 
während einer Kreuzfahrt, bei der lediglich die Möglichkeit des sicheren Verankerns der 
Schiffe besteht und der Passagiertransfer mit Hilfe von Tendern erfolgt.147 Grundlage die-
ser servicebezogenen Hafenarten sind demnach sowohl Routenmerkmale (inhaltlich bzw. 
Art des Hafens) als auch technisch-physische Schiffsmerkmale (Schiffsgröße/-zweck). 
Die Abgrenzung der acht Hafenarten nach Attraktivität des Hafens für Kreuzfahrtanbieter 
steht ebenfalls im Zusammenhang mit der Funktion von Kreuzfahrthäfen und bezieht sich 
auf (inhaltliche) Routenmerkmale (touristische Attraktivität) und auf tech-
nisch-physische Schiffsmerkmale (Zugänglichkeit sowie Hafenfazilitäten): Für den „pure 
turnaround port“ sind die Zugänglichkeit und hochwertige Hafenfazilitäten ausschlagge-
bend, während für „pure transit ports“ die touristische Attraktivität unbedingt notwendig 
ist.148 Die attraktivste Hafenart ist der „cruise tourism hub“ (hohe touristische Attraktivi-
tät, gute Zugänglichkeit und ein hohes Niveau der Hafenfazilitäten).149 Sind alle Merkmale 
gering ausgeprägt, handelt es sich um eine „no-go destination“.150 Diese Zuordnung von 
Kreuzfahrthäfen stellt demzufolge lediglich eine breiter gegliederte, funktio-
nal-serviceorientierte Hafeneinteilung dar (zwischen „reinen“ Turnaround- und 
Stopover-Häfen). 
Zu den vier verbleibenden Gliederungsansätzen von Kreuzfahrt-Hafenarten zählt u. a. die 
touristische Stellung von Kreuzfahrthäfen in der jeweiligen Region: Je nach Verteilung der 
                                                        
147 Vgl. GUI/RUSSO (2011), S. 140 f. 
148 Die acht Hafenarten nach Attraktivität ergeben sich jeweils aus der Kombination der hohen/niedrigen 
Ausprägung von drei Merkmalen (touristische Attraktivität, Zugänglichkeit und Niveau der Hafenfazilitä-
ten). Im Unterschied zur Original-Quelle wird die Bezeichnung „port“ (statt „destination“) gewählt, da sich 
die Klassifikation in der Original-Quelle ebenfalls auf Häfen bezieht („model for classifying ports into port 
typologies“). Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 24. 
149 Hafenarten bei hoher touristischer Attraktivität (neben „cruise tourism hub“): „high potential port“ 
(ausbaufähige Hafenfazilitäten); „pure transit port“ („Durchgang“ zu touristischen Anziehungspunkten: 
ausbaufähige Zugänglichkeit, aber hohes Niveau der Hafenfazilitäten); „underdeveloped ports“ (ausbaufä-
hige Zugänglichkeit sowie Hafenfazilitäten). Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 24. 
150 Hafenarten bei geringer touristischer Attraktivität (neben „no-go destination“): „pure turnaround port“ 
(hohes Niveau der Zugänglichkeit sowie der Hafenfazilitäten); „classic port destination“ (ausbaufähige Ha-
fenfazilitäten); „low potential port“ (ausschließlich gute Hafenfazilitäten). Vgl. European Commission 
(15.10.2009) [ONLINE], S. 24. 
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Touristenströme auf Attraktionen im Hafen und Ausflugsziele konzentriert sich die tou-
ristische Attraktivität auf den Hafen bzw. die Hafenstadt („Black Hole“/„Destination 
cruise port“); dient der Hafen den Touristen ausschließlich bzw. überwiegend als „Durch-
gang“ für Ausflüge zu attraktiven Ausflugszielen („Gateway“ bzw. „Semi Gateway“) oder 
ist der touristische Stellenwert von Hafen und Ausflugszielen gleich („Balanced“).151  
Bei der Unterteilung von Kreuzfahrthäfen nach dem primären Segment des Kreuzfahrtha-
fens („Contemporary/Mass“, „Premium“, „Luxury“ und „Adventure“) wird die Zielgrup-
pen-Orientierung besonders deutlich.152 Diese Hafenarten lassen zwar einen Produktbe-
zug vermuten (siehe Kreuzfahrtarten in Abschnitt 2.4), spiegeln allerdings eher den 
Hafenerfolg innerhalb bestimmter Anbietersegmente wider und stehen in enger Verbin-
dung zum marketingbezogenen Abgrenzungsansatz von Hafenarten: Die Hafenabgren-
zung nach Marketing/Image unterscheidet sehr bekannte, stark frequentierte Kreuzfahrt-
häfen („Marquee“-Häfen als „Verkaufsargument“ der Route), exotische Häfen mit 
ausgefallenen Ausflügen („Exotic“), weniger bekannte, aber kulturell interessante Häfen 
(„Discover/Cultural“) sowie kleine, exklusive Häfen („Upscale Yacht like“).153 Dabei 
spricht die gezielte Eigenvermarktung von Kreuzfahrthäfen ganz bestimmte Kreuzfahrt-
segmente an: Exklusive Häfen und ausgefallene Destinationen haben eher für Luxus-
kreuzfahrten eine hohe Bedeutung, während „Marquee“ ports eher für das „Contempo-
rary-“ bzw. Massensegment wichtig sind.  
Eher ein Instrument für die Hafenentwicklung als eine stabile Gliederung von Hafenarten 
ist die Einteilung nach Stellung im Produktlebenszyklus in die üblichen Phasen (Einfüh-
rungs-, Wachstums-, Reife- und Degenerationsphase), die in erster Linie der Ableitung 
phasenspezifisch relevanter Strategien und Maßnahmen dient (z. B. Erhö-
hung/Begrenzung der Passagierzahl, Verbesserung der Zugänglichkeit, Steigerung der 
Bekanntheit usw.).154  
                                                        
151 RODRIGUE/NOTTEBOOM und GUI/RUSSO nehmen eine ähnliche Einteilung vor; Unterschiede bestehen le-
diglich in der Bezeichnung der Häfen, die an sich touristisch attraktiv sind („Black hole“ vs. „Destination 
cruise port“) und in der Anzahl einbezogener Hafenarten (bei GUI/RUSSO zusätzlich „Semi Gateway“). 
Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 21; GUI/RUSSO (2011), S. 140. Im Gegensatz dazu setzt BAIRD den 
Gateway-Häfen mit Turnaround-Häfen gleich. Vgl. BAIRD (1997), S. 31. 
152 Vgl. GUI/RUSSO (2011), S. 141. 
153 Die Unterteilung erfolgt anhand von Image, Exklusivität, Anlaufhäufigkeit bzw. Grad der Beschränkung 
auf bestimmte Schiffstypen/-größen. Vgl. GUI/RUSSO (2011), S. 142. 
154 Die Unterteilung erfolgt anhand der Zahl der Kreuzfahrtgäste im Hafen, der Erreichbarkeit/Art des Zu-
gangs zum Hafen, des Angebots an Hafenfazilitäten sowie dem Umfang/der Entwicklung von touristischen 
Attraktionen. Vgl. GUI/RUSSO (2011), S. 141 f. Der Lebenszyklus muss nicht den idealtypischen (zeitabhän-
gigen) Verlauf aufweisen, sondern Unternehmen wirken durch abnehmergerichtete Aktivitäten gestaltend 
auf die Entwicklung des Absatzvolumens und damit auf den Lebenszyklus eines Produktes ein. 
Vgl. BENKENSTEIN (2002), S. 49 f. 
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass drei der betrachteten inhaltlichen Gliederungs-
ansätze von Kreuzfahrtarten auf hafenrelevanten Schiffs- und Routenmerkmalen beru-
hen. Dabei handelt es sich um die Gliederung nach der Funktion des Hafens innerhalb der 
Route, nach der Serviceorientierung des Hafens und nach der Attraktivität des Hafens für 
Kreuzfahrtanbieter. Die übrigen Ansätze weisen hingegen keinen direkten Bezug zu den 
einzelnen Produkt- bzw. Planungselementen von Kreuzfahrten auf (Schiffs- und Routen-
merkmale), sondern stellen die Sicht der Kreuzfahrtpassagiere oder der Häfen in den Vor-
dergrund. Für die hafenart-spezifische Betrachtung von Hafenleistungen und Hafenfazili-
täten im folgenden Abschnitt eignen sich v. a. die Ansätze nach Funktion und Service, denn 
auch die Einteilung der Hafenarten nach Attraktivität stellt letztlich nur eine stärker ab-
gestufte Form der funktional-serviceorientierten Hafeneinteilung dar.  
3.2.2.2 Charakteristik funktional-serviceorientierter Kreuzfahrt-Hafenarten 
Die kombinierte Betrachtung funktionaler und serviceorientierter Kreuzfahrt-Hafenarten 
spiegelt die Sicht der Kreuzfahrtanbieter (Funktion des Hafens in der Route) und die Sicht 
der Häfen (Orientierung der Hafenservices an der dominierenden Anlaufart) wider, so 
dass die daraus resultierenden Kreuzfahrtarten in dieser Arbeit von zentraler Bedeutung 
sind: Die Hafenarten nach Funktion (Turnaround-, Stopover- und Allround-Hafen) sowie 
nach Service (Port of Call, Home Port, Semi Home und Call) stehen in engem Zusammen-
hang zueinander, denn die zu erfüllende Hafenfunktion geht mit spezifischen Leistungs-
anforderungen an Häfen einher, was wiederum zu einer bestimmten Serviceorientierung 
in den Häfen führt.155 Die funktionalen Hafenarten lassen sich somit anhand der service-
orientierten Einteilung charakterisieren. Der „Call“ ist dabei als Sonderform eines 
Stopover-Anlaufs in einem Hafen zu verstehen, der das Tendern aus bestimmten Gründen 
erforderlich macht (keine Nutzungsmöglichkeit/Nichtvorhandensein von Hafenfazilitä-
ten). Tenderhäfen sind somit eine Form von Stopover-Häfen (siehe Abb. B-4).  
                                                        
155 Bezeichnung und Charakterisierung der Hafenarten nach Service (Port Call, Home Port, Semi Home 
und Call) wurden von GUI/RUSSO übernommen. Vgl. GUI/RUSSO (2011), S. 140 f. Allround-Häfen existieren 
mit Blick auf die Hafenfunktion aus Sicht eines Kreuzfahrtpassagiers nicht, sondern nur Turnaround- oder 
Stopover-Häfen. Eine Gegenüberstellung der Sichtweisen von Kreuzfahrtanbietern/Häfen und Kreuzfahrt-
passagieren auf Häfen einschließlich daraus resultierender Anlauftypen aus Anbieter- und aus Passagier-
perspektive enthält Abb. Z 1 in Anhang 1. 
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Abb. B-4: Kreuzfahrt-Hafenarten nach Funktionen und Serviceorientierung 
Quelle: eigene Darstellung 
Ein Turnaround ist ein Schiffsanlauf in einem Hafen, bei dem Passagiere das Schiff verlas-
sen und neue Passagiere an Bord gehen (Passagierwechsel).156 In der Literatur finden sich 
unterschiedliche Bezeichnungen für Turnaround-Häfen: Synonym werden u. a. die Be-
griffe „home ports“157, „main ports“ bzw. „technical ports“/„base ports“/„berthing 
ports”158, „hub-ports“159, „ports of embarkation“160 oder „Wechselhäfen“161 verwendet. 
Bei einem Turnaround-Anlauf sind die Anforderungen an Häfen aufgrund des Passagier-
wechsels komplexer als bei einem Stopover-Anlauf: Turnaround-Häfen müssen die An-
kunft bzw. Abreise von teilweise großen Passagierzahlen innerhalb kurzer Zeit (ca. sieben 
bis neun Stunden) sicherstellen.162 Es ergeben sich einerseits Anforderungen an den 
                                                        
156 Vgl. Cruise Baltic (Mai 2008), S. 8. 
157 Vgl. KLEIN (August 2005) [ONLINE], S. 7; ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE], S. 23; 
WTO (2010), S. 241. 
Anm. d. Verf.: Grundsätzlich bezieht sich die Hafenbezeichnung „home port“ (Heimathafen) nicht auf die 
Hafenfunktion bei Kreuzfahrten, sondern ein Heimathafen ist der Ort, in dem das Schiff registriert ist. 
158 Vgl. WTO (2003), S. 119; WTO (2010), S. 241. 
159 Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 11. 
160 Vgl. MARTI (1990), S. 161. 
161 Vgl. SCHÜßLER (2011), S. 22. 
162 Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 171. HENRY verweist auf bedeutende Anforderungen an Häfen 
bei großen Schiffen (ca. 2.000 Passagiere), von hohem Stellenwert sind die sichere Navigation zum Liege-
platz und ausreichende Transferfazilitäten für hohe Passagierzahlen (Ausschiffung ca. innerhalb von ein 
bis zwei Stunden und Einschiffung innerhalb von zwei bis drei Stunden). Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. 
(Hg.), S. 172. Auch die Hafenstatistiken von CRUISE BALTIC erfassen Stopover- und Turnaround-Anläufe 
(„Passagierumschläge“ differenziert („number of calls“ bzw. „number of turnarounds“). Vgl. Cruise Baltic 
(18.01.2011) [ONLINE]. 
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Turnaround-Hafen selbst, z. B. vorhandene(r) Passagierterminal(s), Schiffsversorgung 
und Treibstoffbunkerung; andererseits sind auch Anforderungen an das jeweilige Ha-
fenumfeld wichtig, z. B. Flughäfen in Hafennähe zur Sicherstellung der Erreichbarkeit des 
Hafens für an- und abreisende Touristen, Transportkapazitäten, Hotels, Ein-
kaufs-/Shoppingmöglichkeiten, Behörden und Destinationen/Reiseziele.163 Dabei wer-
den Turnaround-Anläufe aus Hafensicht grundsätzlich als „lohnender“ angesehen als 
Stopover-Anläufe.164 Die Grundstrategie reiner Turnaround-Häfen wird in der Kostenfüh-
rerschaft gesehen (Reduzierung der Betriebskosten für möglichst niedrige Preise für Ha-
fenleistungen); zentral sind u. a. die Kostenminimierung, der effiziente Transfer und eine 
sehr gute Zugänglichkeit von Kreuzfahrttouristen (-massen).165 
Die angelaufenen Stopover-Häfen bilden den Ausgangspunkt für Landausflüge von Kreuz-
fahrtpassagieren; je nach Verweildauer können verschiedene Freizeitaktivitäten ausge-
führt werden (z. B. Shopping, Rundfahrten oder spezielle Landprogramme). Auch für 
Stopover-Häfen finden sich unterschiedliche Bezeichnungen, wie z. B. „secondary 
ports”166, „destination ports”167, „ports of call”/„Anlaufhäfen“168, „Unterwegshäfen“169 
oder „transit ports“170. Anforderungen an das Hafenumfeld haben in Stopover-Häfen eine 
höhere Bedeutung als in Turnaround-Häfen. Hier sind v. a. das touristische Potenzial von 
Hafenstadt und Region, die Attraktivität für Kreuzfahrtgäste und Reedereien, die Möglich-
keit von Landausflügen zu bspw. (Haupt-) Städten und Metropolen (z. B. St. Petersburg, 
Kopenhagen oder Oslo) maßgebend.171 Die Grundstrategie reiner Stopover-Häfen wird 
                                                        
163 Vgl. HEINZE/HARDT (2006), S. 3; HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 173. PETERSEN nennt insgesamt 
acht notwendige Erfolgsfaktoren bzw. Kriterien in einem Turnaround-Hafen: Hafen (z. B. Kaifazilitäten, 
Tiefgang, Frischwasser usw.), Flughafen (Direktverbindungen nach Übersee und in europäische Städte, 
Art der Flughafenfazilitäten und -kapazitäten), Transport (Zeitaufwand, Transportmittel usw.), Hotels 
(Sternekategorie, Kapazitäten u. Ä.), Shopping (Öffnungszeiten an Sonn-/Feiertagen/am späten Abend), 
Behörden (Zoll, Einwanderungsbehörden, Schiffsklarierung usw.), Destination/Reiseziel (Kultur, Na-
tur/Landschaft, Attraktionen, Touristeninformation, Freundlichkeit der Landsleute, Sicherheit) und Si-
cherheit (z. B. ISPS). Vgl. PETERSEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 138 ff. 
164 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 23. 
165 Vgl. United Nations Conference on Trade and Development (1993) [ONLINE], S. 9. Im Rahmen einer Stu-
die im Auftrag der Europäischen Kommission werden drei Hafen-Strategietypen aufgeführt: operational 
excellent destination (reiner Turnaround-Hafen), individual tourist orientated destination (reiner 
Stopover-Hafen) sowie exclusive/unique destination (reiner Stopover-Hafen mit Fokus auf kleine Touris-
musmärkte). Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 26. Die Grundstrategien beruhen auf 
den Normstrategien von PORTER. Vgl. PORTER (2008), S. 77. 
166 Vgl. WTO (2003), S. 119 f. 
167 Vgl. MARTI (1990), S. 160. 
168 Vgl. JUGOVIĆ et al. (2006), S. 99; MARTI (1990), S. 161; ALTHOF (2000), S. 23. Da jeder Hafen von Schiffen 
angelaufen wird, ist diese Terminologie für eine Unterscheidung von Turnaround-/Stopover-Häfen unge-
eignet. 
169 Vgl. ALTHOF (2000), S. 23. 
170 Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 6; European Commission (15.10.2009) [ONLINE], 
S. 8; Port of Kalundborg (o. J.) [ONLINE]; Kalundborg Havn (o. J.) [ONLINE]. 
171 Vgl. HEINZE/HARDT (2006), S. 3. 
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eher in der Differenzierung bzw. Nischenstrategie gesehen (Angebot spezifischer bzw. auf 
bestimmte Tourismusmärkte konzentrierte Hafenleistungen), bei der eine hohe Qualität 
für Individualtouristen, sehr gute Zugänglichkeit zu touristischen Attraktionen, hohe 
Touristenfreundlichkeit und optimale touristische Einrichtungen (z. B. öffentliche Ver-
kehrsmittel oder Tourist Information) wesentlich sind.172 
Neben Turnaround- und Stopover-Häfen sind auch hybrid genutzte Häfen von Bedeutung, 
die bspw. im Rahmen des steigenden Angebots sog. „interporting cruises“ mit Teilpassa-
gierwechsel wichtig sind.173 Bei einem Teilpassagierwechsel ist derselbe Hafen einer 
Kreuzfahrt für einen Teil der Passagiere ein Turnaround-Hafen und für den Rest der 
Passagiere ein Stopover-Hafen. Solche „hybriden Häfen“ haben die notwendigen Voraus-
setzungen eines Turnaround- und eines Stopover-Hafens und werden im Folgenden als 
„Allround-Häfen“ bezeichnet (siehe Abb. B-4).174 Diese stellen somit die dritte funktionale 
Hafenart dar. Wie ein solcher Hafen genutzt wird, ist reedereispezifisch, d. h. derselbe Ha-
fen kann für einen Kreuzfahrtanbieter ausschließlich für Turnaround-Anläufe, für einen 
anderen Anbieter ausschließlich für Stopover-Anläufe und für einen weiteren Anbieter 
für beides genutzt werden. Aus Hafensicht wird bspw. ein Stopover-Hafen von Kreuz-
fahrtanbietern ausschließlich für Stopover-Anläufe genutzt, während ein Allround-Hafen 
je nach Anbieter oder nach Funktion innerhalb der Kreuzfahrtroute von Anbietern beide 
Funktionen erfüllt.  
Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass die funktional-serviceorientierten Hafenarten im 
Folgenden maßgeblich sind, da sie sowohl von hoher Bedeutung für Kreuzfahrtanbieter 
als auch für Kreuzfahrthäfen sind: Kreuzfahrthäfen müssen im Rahmen einer Kreuzfahrt-
route eine bestimmte Funktion erfüllen und die dazu notwendigen Leistungen bereithal-
ten, denn die Hafenfunktion (Turnaround, Stopover bzw. Teilpassagierwechsel) geht mit 
bestimmten Serviceanforderungen einher. Die jeweiligen Services bzw. Hafenleistungen 
beeinflussen somit die Wettbewerbsposition des Hafens. Demzufolge werden im folgen-
                                                        
172 Vgl. United Nations Conference on Trade and Development (1993) [ONLINE], S. 9; European Commission 
(15.10.2009) [ONLINE], S. 26; siehe Fußnote 165. 
173 „Interporting Cruises“ bieten den Passagieren eine höhere Flexibilität, da solche Kreuzfahrten in unter-
schiedlichen Häfen einer Route begonnen/beendet werden können. Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. 
(09.12.2011) [ONLINE], S. 23. Es ist möglich, dass sich die Reisen lediglich durch eine geringfügige Ver-
schiebung des Reisezeitraums unterscheiden. Von Costa Kreuzfahrten wurden bspw. Reisen angeboten, 
die auch jeweils einen Tag später begonnen bzw. beendet werden konnten, so dass die Turnaround-Häfen 
für einen Teil der Passagiere Stopover-Häfen darstellen. Vgl. Kreuzfahrten.de (2011a) [ONLINE]. 
174 Allround-Häfen sind besondere Fälle, bei denen ein Turnaround-Hafen je nach Lage und Attraktivität 
als Stopover-Hafen fungiert bzw. bei denen ein Stopover-Hafen zur Ein- und Ausschiffung der Passagiere 
genutzt wird. Dies ist bspw. bei Reiserouten der Fall, bei denen auch Teile der Route buchbar sind, so dass 
im jeweiligen Hafen ein Teilpassagierwechsel stattfindet. Vgl. WTO (2003), S. 119. 
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den Abschnitt Leistungsbereiche und notwendige Fazilitäten in Kreuzfahrthäfen abgelei-
tet und unter Berücksichtigung der Hafenart beurteilt. Dabei erfolgt keine gesonderte Be-
trachtung von Allround-Häfen, da sie aufgrund ihres hybriden Charakters die Funktionen 
sowohl von Turnaround-Häfen (Passagierwechsel) als auch von Stopover-Häfen (Ermög-
lichen der reibungslosen Durchführung von Landausflügen) erfüllen müssen („Misch-
form“ von Turnaround- und Stopover-Hafen).  
3.3 Hafenleistungen und erforderliche Fazilitäten in Turnaround- und 
Stopover-Häfen 
3.3.1 Leistungsstruktur in Kreuzfahrthäfen  
3.3.1.1 Leistungsbereiche in Kreuzfahrthäfen im Vergleich zu Güterhäfen 
„Typische Leistungen“ von Kreuzfahrthäfen stellen Ansatzpunkte für das Ableiten von An-
forderungen an Kreuzfahrthäfen dar, denn Hafenanforderungen sind zu verstehen als 
Aussagen über zu erbringende Leistungen oder zu erfüllende Eigenschaften eines Ha-
fens.175 Im Folgenden werden ausschließlich Leistungen berücksichtigt; die dafür erfor-
derlichen Strukturen (Fazilitäten bzw. Infra- oder Suprastruktur) sind Gegenstand des 
Abschnitts B 3.3.2.176 Grundlage einer gegliederten Übersicht von Hafenleistungen in 
Kreuzfahrthäfen bilden die übergeordneten Leistungsbereiche in Güterhäfen (abgeleitet 
aus notwendigen Güterhafen-Leistungen), denen entsprechende Leistungsbereiche und 
Leistungen in Kreuzfahrthäfen zugeordnet werden.  
Leistungen in Güterhäfen sind durch die sog. „Zweiteilung der Nachfrage“ gekennzeichnet, 
d. h. es stehen einerseits transferobjektbezogene Güter- bzw. Passagierleistungen (Trans-
port-, Umschlag-, Lagerleistungen [TUL] sowie Service- und Abfertigungsleistungen) und 
andererseits transportmittelbezogene Leistungen (kommerzielle Service- und 
Abfertigungsleistungen für Transportmittel und Besatzungen, wie z. B. Schlepp- oder 
Lotsenleistungen) im Vordergrund.177 Zudem spielen Leistungen in den Bereichen 
Sicherheit („Safety & Security“) und Umweltmanagement (Schutz der Umwelt vor bspw. 
                                                        
175 Zum Anforderungsbegriff (produkt-/prozessbezogen) vgl. ZEHNTER et al. (06.07.2012), S. 9. 
176 BIEBIG zählt bspw. die Schiffsliegeplätze bzw. Kommunikationstechnik (innerhalb der „Bereitstellung 
von Infrastrukturanlagen“) zu den Hafenleistungen, obwohl dies nur während der Bauphase eine Leistung 
i. e. S. ist (Ähnliches gilt für Elektro- und Wasseranschlüsse im Bereich der „Serviceleistungen für 
Transportmittel“); Leistungen und dafür erforderliche Strukturen sind somit getrennt zu betrachten, denn 
Infrastruktureinrichtungen sind Leistungspotenziale bzw. Fazilitäten, die die Erbringung von 
Hafenleistungen ermöglichen Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 220 f. 
177 Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 224; BIEBIG et al. (1980), S. 139; BIEBIG et al. (2008), S. 220 f. Kommerzielle 
Dienstleistungen: Vermittlung von Leistungen für Dritte, Erstellung von Dokumenten und Bereitstellung 
kommerzieller Informationen des Seefrachtgeschäfts. Vgl. BIEBIG et al. (1980), S. 141 f. 
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Emissionen, Lärm oder Abfall) eine wichtige Rolle für Häfen.178 Hafenleistungen beziehen 
sich demnach auf das Transferobjekt, das Transportmittel, die Sicherheit und die Umwelt. 
Angeboten werden diese Leistungen vorrangig vom Terminal-/bzw. Hafenbetreiber.179 
Weitere (private) Anbieter von Hafenleistungen sind bspw. Schiffsmakler/-agenten, Stau-
ereien, Zollagenten, Spediteure, Lotsen („Experten“ lokaler Gewässer), Festmacher, 
Schleppunternehmen (v. a. bei großen Schiffen in engen Häfen), Schiffsversorger 
und -entsorger, Baggereien und Anbieter öffentlicher Leistungen.180  
Als eine Form der Passagierhäfen unterscheiden sich Kreuzfahrthäfen von Güterhäfen pri-
mär durch das Transferobjekt: In Kreuzfahrthäfen steht das sichere Anlegen der Kreuz-
fahrtschiffe und der sichere und reibungslose Passagiertransfer und nicht der Gütertrans-
fer im Vordergrund.181 Auch in Kreuzfahrthäfen besteht eine „Zweiteilung der Nachfrage“, 
die jedoch auf das Kreuzfahrtschiff und auf Kreuzfahrtpassagiere (nicht auf Güter) bezo-
gen ist. Demzufolge werden Kreuzfahrthäfen bestimmt durch Service- und Abfertigungs-
leistungen für das Kreuzfahrtschiff; Transfer-182, Transport-, Service- und Abfertigungs-
leistungen für Kreuzfahrtpassagiere sowie sicherheits- und umweltbezogene Leistungen. 
Diese Schwerpunkte sind auch Ergebnis einer Untersuchung von Leistungskategorien in 
Passagierhäfen von VAGGELAS/PALLIS: Zur Leistungskategorie Schiff zählen drei Kernleis-
tungen („Pier“, „Mooring-unmooring“, „Berthing“); bei den Passagieren sind es drei Kern-
leistungen („Passenger terminal station“, „Embarcation-disembarcation“, „Infrastructure 
                                                        
178 Im Gegensatz zu BIEBIG werden Sicherheit und Umweltmanagement als eigenständige Hafenleistungs-
gruppe gesehen: Sicherheit bezieht sich auf mehrere Transfer-/Transportbereiche (Schiff, Passagiere, Lie-
geplatz und Transport). Vgl. PETERSEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 142; BIEBIG et al. (2008), S. 220 f. 
Auch das Umweltmanagement wirkt sich auf mehrere Bereiche aus. Wichtige Umwelt- und Gesundheitsas-
pekte, die in Häfen zu beachten sind, enthalten bspw. die sog. Environmental, Health, and Safety 
(EHS)-Guidelines. Vgl. IFC/World Bank Group (30.04.2007) [ONLINE], S. 9. 
179 Hafenbetreiber übernehmen oft Ausbau und Instandhaltung der Infrastruktur (z. B. HERO in Rostock 
oder HPA in Hamburg), die Voraussetzung der Leistungserbringung im Hafen ist (siehe Fußnote 176). 
Vgl.  Rostock Port - HERO (2012b) [ONLINE]; Port of Hamburg (2015) [ONLINE]. 
180 Vgl. BEINE/LAGONI (2008), S. 57; CULLINANE/TALLEY (2006) in: CULLINANE/TALLEY (Hg.), S. 1. Makler ver-
mitteln geeignete Schiffsladung (Befrachtung) oder fertigen Schiffe ab/betreuen sie im Hafen (Klarierung). 
Vgl. BABST et al. (1969), S. 392 f. Hafenagenten/-agenturen übernehmen Schiffsbetreuung und -versorgung 
in fremden Häfen, Liegeplatz-Reservierung und Organisation des Lotsen- und Schleppereinsatzes. Vgl. 
SCHROEDER (2002), S. 155. Seehafenspediteure vertreten Interessen ihrer Auftraggeber ggü. dem Reeder (je 
nach [Charter-] Vertrag: z. B. Umschlagorganisation oder Vorbereitung der Verschiffungsdokumente). 
Vgl. BABST et al. (1969), S. 377 f. 
181 Das zeigt sich in wissenschaftlichen Untersuchungen bzw. Fachliteratur mit Themenschwerpunkt auf 
Leistungen in See-/bzw. Güterhäfen. Vgl. u. a.: OECD (19.12.2011) [ONLINE], S. 23 ff.; VAGGELAS/PALLIS 
(2010), S. 76 ff.; BIEBIG et al. (2008), S. 220 ff.; TOVAR et al. (2007), S. 203 ff.; CULLINANE/TALLEY (2006) in: 
CULLINANE/TALLEY (Hg.), S. 1; PALLIS/VAGGELAS (2005), S. 118; LÜSCH et al. (1981), S. 13; BIEBIG et al. (1980), 
S. 139 ff.  
182 Anm. d. Verf.: Da Passagiere (nicht Güter) zentral sind, wird „Transfer“ (statt „Umschlag“) verwendet. 
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connection with transport network“); zum Umweltmanagement gehören zwei Kernleis-
tungen („Anti-pollution equipment“, „Ship waste management“) und zur Sicherheit zählen 
zwei Kernleistungen („Safety“, „Security“).183  
Dabei beinhaltet der Aspekt Sicherheit für Kreuzfahrthäfen im „klassischen“ Sinn den si-
cheren Hafenbetrieb während des Hafenanlaufs, der Liegezeit sowie beim Ablegen des 
Schiffes (safety), während sich die Sicherheit i. w. S. auf die Terrorismusabwehr, d. h. den 
Schutz für Schiffe, Passagiere und Häfen (security) bezieht.184 Der Security-Bereich hat 
v. a. seit dem 11. September 2001 für Seehäfen an Bedeutung gewonnen: Um der steigen-
den Gefahr von terroristischen Aktivitäten zu widerstehen, wurde im Dezember 2002 der 
ISPS-Code der IMO beschlossen, der seit dem 1. Juli 2004 für alle EU-Mitgliedstaaten 
verbindlich ist.185 Die vier Basiselemente des ISPS-Codes sind die jederzeitige 
Lokalisierung der Schiffe (Tracking); der Schutz von Passagieren, Schiffen sowie 
Hafenfazilitäten; die Überprüfung und Authentifizierung der Identität von Passagieren 
und Crew sowie die Gepäck- und Frachtüberprüfung durch Grenz- und Zollkontrollen.186  
„Typische“ Leistungen in Kreuzfahrthäfen beziehen sich somit auf das Kreuzfahrtschiff, 
die Kreuzfahrtpassagiere (einschließlich Crewmitglieder) und auf den Schutz der natürli-
chen Umwelt und aller Beteiligten im Hafen (Umweltmanagement und Sicherheit bzw. 
Safety & Security). Unter Berücksichtigung dieser Leistungsgruppen sind in Tab. B-6 die 
Leistungen von Güter- und Kreuzfahrthäfen einander gegenübergestellt.187  
                                                        
183 VAGGELAS/PALLIS untersuchten 20 Passagierhäfen, darunter 18 Kreuzfahrthäfen und leiten aus 70 iden-
tifizierten Hafenleistungen 17 „Kernleistungen“ sowie sechs Leistungskategorien ab; zwei dieser Katego-
rien sind jedoch den Schiffen bzw. Passagieren zuzuordnen: Schiffsnavigation (Kernleistungen: „Naviga-
tion channel“, „Port basin“, „Breakwaters“, „Port signalling“) und Leistungen für Fahrzeuge (Kernleis-
tungen: „Port road network“, „Connection with road network“, „Port area infrastructures for vehicles”). 
Vgl. VAGGELAS/PALLIS (2010), S. 77 f. 
184 Vgl. IFC/World Bank Group (30.04.2007) [ONLINE], S. 11. 
185 Vgl. Europäisches Parlament und Rat (29.04.2004); DEKKER/STEVENS (2007), S. 485; BEINE/LAGONI 
(2008), S. 59. 
186 Der Anschlag vom 11. September 2001 verdeutlichte die Notwendigkeit einer detaillierten Risikoana-
lyse von Schiff und Hafenbetrieb, da die Regulierungen in der SOLAS-Konvention der IMO von 1974 für 
einen sicheren Hafenbetrieb nicht ausreichen. Vgl. DEKKER/STEVENS (2007), S. 485. Anwendungsbereich 
des ISPS-Codes: Passagier- und Cargoschiffe ab 500 gt bzw. Häfen, in denen sie abgefertigt werden. Für 
eine strukturierte Inhaltsdarstellung des ISPS-Codes vgl. WTO (2010), S. 214 ff. 
187 Einige der „Leistungen“ bei VAGGELAS/PALLIS werden nicht berücksichtigt, da sie tatsächlich 
Hafeninfra- bzw. -suprastruktur darstellen: Dies betrifft alle „Leistungen“ für Fahrzeuge (Port road net-
work, Connection with road network, Port area infrastructures for vehicles), einige Leistungen für Schiffe 
(Pier), einige Umweltmanagement-Leistungen (Anti-pollution equipment), alle „Leistungen“ der Schiffsna-
vigation (Navigation channel, Port basin, Breakwaters, Port signalling) und einige Leistungen für Passa-
giere (Passenger terminal station). Vgl. VAGGELAS/PALLIS (2010), S. 78. 
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Tab. B-6: Typische Hafenleistungen 
Hafenleis-
tungsgruppe 
Leistungsbereiche und Leistungen 
Güterhäfen Kreuzfahrthäfen 
Leistungen 
für das Schiff  
Schiffsversorgung/Ausrüstung: 
- Bunkerung/Versorgung mit Treibstoff 
- Versorgung m. Waren (Lebensmittel f. Crew u. [Vielzahl Kreuzfahrt]passagiere, sonst. 
Verbrauchswaren, Ersatzteile für das Schiff) 
- Versorgung mit Frischwasser 
Navigation und Steuerung: 
- Schiffsnavigation (einschl. Schlepper-/Bugsier- und Lotsenleistungen) 
- Anlegen/Verankern sowie Festmachen/Losmachen 
sonstige Serviceleistungen: 
- kommerzielle Abfertigung einschl. Informationsleistungen f. Transportmittel 





Transferleistungen für Güter (Umschlag): 
- Umschlagsleistungen 
- direkte und indirekte Be- und Entladun-
gen von Binnentransportmitteln 
- kommerzielle Abfertigung einschl. Infor-
mationsleistungen 
Transportleistungen für Güter: 
- Umfahren im näheren Hafenumland 
- Transporte ins direkte Hinterland 
Lagerleistungen: 




Serviceleistungen für Güter: 
- Verpacken 
- Sortieren 
- Umpacken, Bildung von Ladeeinheiten 
- Markierungen, Signierungen 
- Distributionsleistungen 
Transferleistungen für Passagiere: 
- Ein-/Ausschiffung (SH: Ein-/Ausstieg) 
- Embarkation/Disembark. (TH: Passagierwechsel) 
- Abfertigung/Check-In einschl. Informationsleis-
tungen (in TH) 
Transportleistungen für Passagiere: 
- Transporte im Hafen (z. B. Shuttle) 
- Transporte zu/von/in touristischen Zielgebie-
ten (Landausflüge)/Heimat (in TH) 
Serviceleistungen für Passagiere: 
- Parkservice (z. B. Einweiser) 
- Gepäckservice (in TH) 
- Übernachtungsmöglichkeiten (in TH) 
- Verpflegungsmöglichkeiten 
- Kommunikationsmöglichkeiten 
- touristische Betreuung und Informationen 
- Services v. Taxi-, Mietauto-, Busunternehmen 
- Bankdienstleistungen 
- ärztliche Versorgung 
- verfügbare Leistungen v. Schiffsmaklern, Reise-
büros, Reiseveranstaltern/Tour Operator 
Leistungen 
für Crew 
- medizinische und kulturelle Betreuung 







- Entsorgungsleistungen: Entsorgung d. Schiffsabfälle/waste reception 
- Versorgung mit Elektrizität (Landstrom bzw. „cold ironing“) 
- Integration eines freiwilligen (zertifizierten) Umweltmanagementsystems (UMS) 
Safety & Security: 
- Zoll-/Grenzkontrollen (von Gütern/Passagieren, Gepäck u. Waren) 
- Prävention v. Gefahren (physikalisch, chemisch, akustisch, räuml. Enge im Hafen usw.) 
- Brandschutz 
- Security: Einhaltung des ISPS-Codes (IMO) 
- Vessel-Traffic-Management (landseitige Überwachung und Verkehrslenkung durch Vessel-
Traffic-Management-Systeme: VTMS) 
SH: Stopover-Hafen; TH: Turnaround-Hafen 
Quelle: eigene Darstellung 
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Unterschiede zwischen Güter- und Kreuzfahrthäfen bestehen v. a. bei den Transfer- und 
Serviceleistungen für Güter bzw. Passagiere (Lagerleistungen sind in Kreuzfahrthäfen im 
Gegensatz zu Güterhäfen unbedeutend). Ähnlichkeiten gibt es bei schiffs- und schutzbe-
zogenen Leistungen (z. B. Schiffsversorgung oder Safety & Security), wobei sich die Ver-
sorgung von Kreuzfahrtschiffen im Gegensatz zu Güterschiffen auf eine sehr hohe 
Passagierzahl bezieht und nicht „nur“ auf das Schiff (und die Crew). Dies hat Auswirkun-
gen auf den Umfang und die Qualität notwendiger Versorgungsleistungen (z. B. Menge 
und Art benötigter Lebensmittel sowie notwendige Lieferungen bzw. Transporte 
zum/vom Hafen).  
Der Stellenwert einiger Leistungen in Kreuzfahrthäfen unterscheidet sich teilweise zwi-
schen Turnaround- und Stopover-Häfen aufgrund der abweichenden Funktion bzw. Ser-
viceorientierung (siehe Abschnitt B 3.2.2.2). In Turnaround-Häfen wird im Gegensatz zu 
Stopover-Häfen die Abfertigung der Passagiere (Check-In) vorgenommen, der reibungs-
lose Passagiertransport vom/zum Flughafen und eventuelle Verlängerungsaufenthalte 
vor/nach der Kreuzfahrt ermöglicht (Übernachtungsmöglichkeiten in der Nähe) sowie 
Transporte sichergestellt (z. B. Gepäckhandling und Sightseeing).188 Die Versorgung von 
Kreuzfahrtschiffen insbesondere mit Lebensmitteln wird – in Anlehnung an die WTO – 
v. a. für Turnaround-Häfen als relevant angesehen, da in Turnaround-Häfen i. d. R. die 
Schiffsversorgung für die Dauer der Reise erfolgt.189 Dennoch kann die Versorgung z. B. 
mit Proviant, Wasser, Treibstoff oder Ausrüstungsgegenständen grundsätzlich in jedem 
Hafen erfolgen; Schiffsausrüster verfügen i. d. R. über ein breites Netz von Distributions-
partnern (Häfen), um eine reibungslose und termingerechte Lieferung der Bestellung von 
Kreuzfahrtanbietern sicherzustellen.190  
Denselben Stellenwert für Turnaround- und Stopover-Häfen haben – entgegen der An-
nahme in einer Studie der Europäischen Kommission – Umweltschutzmaßnahmen: Nicht 
zutreffend ist die in der Studie angenommene höhere Belastung in Turnaround-Häfen auf-
grund vermeintlich längerer Schiffsaufenthalte und steigender Schiffsanläufe, denn einer-
seits sind Turnaround-Aufenthalte nicht zwingend länger als Stopover-Aufenthalte und 
                                                        
188 Vgl. PETERSEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 140. 
189 Vgl. WTO (2010), S. 7; World Cruise Network (September 2007) [ONLINE]. 
190 Vgl. ALTHOF (2000), S. 132. Die Ausrüster „Gebr. Schoemaker“ versorgen Kreuzfahrtschiffe allein in 
Nordeuropa in mehr als 20 Kreuzfahrthäfen. Vgl. Gebr. Schoemaker GmbH & Co. KG (2015) [ONLINE]. Zum 
Ablauf der „Just-in-Time“-Belieferung von Kreuzfahrtschiffen, bei der auch operative Änderungen des Ver-
sorgungshafens möglich sind (z. B. aufgrund schlechter Wetterlagen) vgl. KLINGE (2012), S. 61. 
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andererseits wirkt sich die Gesamtheit von Schiffsanläufen und Hafenaktivitäten (auch 
außerhalb des Kreuzfahrtgeschäfts) auf die Umweltverschmutzung aus.191  
Einen größeren Stellenwert für Stopover-Häfen haben Serviceleistungen für Passagiere 
(z. B. Verpflegungsmöglichkeiten oder touristische Betreuung) und Transportleistungen 
(einschließlich Fahrzeiten und Transportfrequenzen) beziehen sich im Gegensatz zu 
Turnaround-Häfen v. a. auf Landausflüge.192  
Vor allem Schutzleistungen für Seehäfen (Umweltmanagementleistungen und 
Safety & Security-Leistungen) haben in den letzten Jahren an Bedeutung gewonnen.193 
Dies zeigt sich an den vielfältigen Konventionen auf internationaler Ebene für die Sicher-
heit und den Schutz der maritimen Umwelt einschließlich der Schiff-Ha-
fen-Schnittstelle.194 Insbesondere Umweltauswirkungen des Kreuzfahrttourismus wer-
den kontrovers diskutiert, so dass im folgenden Abschnitt auf diesen Bereich gesondert 
eingegangen wird. 
  
                                                        
191 VÉRONNEAU/ROY gehen bspw. von rund zehn Stunden Aufenthaltsdauer in Turnaround-Häfen aus, wäh-
rend sie laut EU-Kommission zwölf Stunden beträgt (Stopover-Häfen: acht Stunden). Die EU-Kommission 
sieht einen hohen Anteil Turnaround-Anläufe demnach als Hauptursache erhöhter Emissionen in Häfen 
(Ursache hoher Emissionen in Civitavecchia und Barcelona mit je 60 Prozent Turnaround-Anläufen). Al-
lerdings wird dadurch nicht der geringere Emissions-Anteil in Piräus erklärt (ebenfalls fast 60 Prozent 
Turnarounds und höchste Anlaufzahlen), so dass aus Umweltsicht die Gesamtheit der Schiffsanläufe in 
Häfen entscheidend ist (in Civitavecchia bzw. Barcelona machen die rund 800 Kreuzfahrtanläufe [2009] 
nur 19  bzw. 9 Prozent aller Schiffsanläufe aus). Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 8 ff.; 
Medcruise (2014) [ONLINE], S. 13; VÉRONNEAU/ROY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 96. 
192 Vgl. PETERSEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 140. 
193 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE], S. 39. 
194 Vgl. u. a. SOLAS, 1974; COLREG, 1972; FAL, 1965; SAR, 1979; SUA, 1988 und die Protokolle von 2005: 
IMO (2012c) [ONLINE]. 
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3.3.1.2 Bedeutung des Umweltmanagements für Kreuzfahrthäfen 
Aktivitäten in Häfen (Hafenbetrieb und Hafenentwicklung) wirken sich auf unterschied-
liche Weise und in mehrfacher Hinsicht auf die Umweltbereiche Luft, Wasseroberfläche, 
Erdboden und Grundwasser aus: Die Umweltbelastung wird u. a. beeinflusst durch die 
Höhe der Luftschadstoff-Emissionen der Schiffe (z. B. Schwefeloxide, Stickoxide, Treib-
hausgase und Feinstaub)195, die Lärmintensität, die Annahme und Entsorgung von Abfäl-
len einschließlich Schiffsabwässern196 sowie das Management von Baggergut, gefährli-
chen Materialien und Öl.197  
Hauptquellen für Schadstoffe im Zusammenhang mit dem Hafenbetrieb sind Luftschad-
stoff-Emissionen: Die Ergebnisse der von der ESPO durchgeführten Erhebungen zwischen 
1996 und 2013 zeigen, dass die Priorität der Luftqualität in europäischen Seehäfen in den 
letzten Jahren stark gestiegen ist. Dieser Umweltbereich tauchte 1996 überhaupt noch 
nicht auf der Liste der zehn wichtigsten Umweltprioritäten auf (siehe Abb. B-5). Auch der 
Bereich Müll (Abfälle aus dem Hafenbetrieb und Schiffsmüll) ist für Häfen von hoher Be-
deutung (seit 2004 unter den drei wichtigsten Umweltbereichen). Deutlich gestiegen ist 
die Priorität des Energieverbrauchs, während die Priorität des Lärms für Häfen v. a. im 
Vergleich zu 2009 (Platz 1) gesunken ist. Dies kann ein Indiz für Erfolge im Bereich Lärm-
schutz oder für die Vergrößerung der Probleme in Bezug auf Luft, Müll und Energiever-
brauch sein.  
                                                        
195 Luftschadstoff-Emissionen: Schwefeloxide (SOx: Besonderheit der Schiffstreibstoffe), Stickoxide (NOx), 
Treibhausgase: z. B. Kohlendioxid und -monoxid (CO2 bzw. CO), Feinstaub/Partikelmasse (PM), flüchtige 
organische Verbindungen (VOC) sowie Emissionen mit ähnlichen Schadstoffen (z. B. von Fahrzeugen oder 
Maschinen an Land). Vgl. IFC/World Bank Group (30.04.2007) [ONLINE], S. 3; atmosfair (2010) [ONLINE], 
S. 1. 
196 Abfälle: Bilgenwasser, Abwasser (Schwarzwasser), Grauwasser, feste Abfälle (Verpackung, Speisereste, 
Glas, Kunststoffe usw.), gefährliche Abfälle/Sondermüll (z. B. Reinigungsmittel) und Ballastwasser (wird 
an unterschiedlichen Orten aufgenommen bzw. abgegeben, so dass nicht-heimische Pflanzen-/Tierarten 
enthalten sein können). Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 36. 
197 Vgl. IFC/World Bank Group (30.04.2007) [ONLINE], S. 2. Zur Unterscheidung umweltbelastender Aktivi-
täten des Hafenbetriebs und der Hafenentwicklung der AAPA vgl.  AAPA (September 1998) [ONLINE], 
S. Sec. 2-2 ff. 
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Abb. B-5: Umwelt-Prioritäten im europäischen Hafensektor im Laufe der Zeit 
Quelle: in enger Anlehnung an ESPO/EPF (2010) [ONLINE]; ESPO (Mai 2013) [ONLINE]. 
Auch der Kreuzfahrttourismus hinterlässt einen „ökologischen Fußabdruck“ mit direkten 
Auswirkungen (Luftschadstoffe, Lärm und Schiffsmüll/Abwasser) und indirekten Aus-
wirkungen (Abfall, Touristenmassen an Land und Transportaufkommen).198 Dabei sind 
Kreuzfahrtaktivitäten für Häfen eine besondere Herausforderung: Die laufenden Schiffs-
motoren, welche zur Deckung des hohen Energiebedarfs während der Hafenliegezeit not-
wendig sind, tragen zur Luftverschmutzung bei und verursachen Lärm; zudem fällt in Ab-
hängigkeit von der Passagierzahl eine große Menge Abfall an.199  
Die Reduzierung der Umweltschädigung durch Kreuzfahrtschiffe ist durch schiffs- und 
landbasierte Instrumente möglich. Zu den schiffsbasierten Instrumenten der Reedereien 
zählen der Einsatz emissionsreduzierender Systeme (z. B. Verwendung schwefelarmer 
Kraftstoffe, Abgasreinigung durch „exhaust scrubber“ oder Dual-Fuel-Motoren) sowie die 
Verringerung des Treibstoffverbrauchs und des Lärms (z. B. hydrodynamisches Schiffs-
design), während umweltschutzbezogene Leistungen von Häfen landbasierte Instru-
mente darstellen (z. B. Auffangeinrichtungen für abgepumptes Bilgenwasser, „scrubber 
sludge“ oder Abfall).200 Das Umweltmanagement in Häfen unterstützt somit die Umset-
zung schiffsbasierter Instrumente; kann jedoch bspw. in Form ökologischer Hafengebüh-
ren auch Anreize für deren Einsatz schaffen (ökonomische Begünstigung umweltfreund-
licher Schiffe).201  
                                                        
198 Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 11. 
199 Vgl. G.P. Wild (2011), S. 5. 
200 Für eine Übersicht von Instrumenten zur Reduktion schiffsbezogener Umweltschädigungen 
vgl. JANTUNEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 52; G.P. Wild (2011), S. 3 f.  
201 Ökologische Hafengebühren sollten von mehreren Häfen im Wettbewerbsgebiet koordiniert ange-
wandt werden (Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen). Vgl. OELIGER/BALZ (2011) [ONLINE], S. 7. Zu 
empfohlenen wirtschaftlichen Anreizen zur Vermeidung von Schiffsemissionen bzw. für eine Analyse 
möglicher ökologischer Hafengebührensysteme vgl. HELCOM (15.11.2007b); HADER et al. (Januar 2000) 
[ONLINE], S. 2. 
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Der Einsatz von Umweltschutzinstrumenten beruht v. a. auf der Umsetzung geltender 
Umweltschutz-Regelungen (z. B. Konventionen/Übereinkommen, Verordnungen oder 
Richtlinien), wobei auf internationaler Ebene neben dem UN-Seerechtsübereinkommen 
(„Verfassung der Meere“) v. a. das MARPOL-Übereinkommen der IMO und Empfehlungen 
der HELCOM eine wichtige Rolle spielen.202 Daneben gibt es eine Vielzahl weiterer Kon-
ventionen zur Vorbeugung maritimer Verschmutzung (z. B. kontrolliertes Ballastwas-
ser-Management zur Vermeidung der Einschleppung von Fremdorganismen).203  
Die MARPOL-Konvention enthält in den Anlagen I bis VI internationale Standards zum 
Schutz der Meeresumwelt vor Verschmutzungen durch Öl, Chemikalien, Schadstoffe, Ab-
wässer, Müll und Luftverunreinigungen, die von Seeschiffen bzw. Kreuzfahrtschiffen aus-
gehen.204 Bedeutend für die Umweltbelange in der Kreuzschifffahrt sind v. a. die MARPOL 
Anlage IV (Einleiten von Abwasser in das Meer, in Kraft seit 2003) und Anlage VI (Reguli-
erung der Luftschadstoff-Emissionen, in Kraft seit 2005) einschließlich deren Ergänzun-
gen.  
MARPOL Anlage IV erlaubt lediglich das Einleiten von aufbereitetem Abwasser; unbehan-
deltes Abwasser aus Sammeltanks darf nur in mehr als zwölf Seemeilen Entfernung vom 
nächstgelegenen Land eingeleitet werden. In der Ostsee ist das Einleiten ungereinigter 
Abwässer von Passagierschiffen gänzlich verboten (seit Januar 2013 erstes Abwas-
ser-Sondergebiet) und Nitrat- und Phosphoreinleitungen aus Schiffskläranlagen dürfen 
bestimmte Grenzwerte nicht überschreiten.205 Dadurch soll überschüssigen 
Nährstoffeinträgen (Eutrophierung) in empfindlichen Gewässern entgegengewirkt wer-
den.206 
MARPOL Anlage VI enthält verbindliche Grenzwerte für maximal zulässige Schwefel- und 
Stickoxidemissionen in Schiffsabgasen (SOx bzw. NOx) und weist entsprechende Sonderge-
biete (Emission Control Areas bzw. ECAs) mit strengeren Vorschriften für SOx, (Sulphur 
Emission Control Area bzw. SECA) und NOx (Nitrogen Emission Control Area bzw. NECA) 
aus.207 Zu den SECAs in Europa zählen die Ostsee, die Nordsee und der Ärmelkanal, welche 
sehr empfindlich auf überschüssige Nährstoffeinträge reagieren.208 In diesen Gebieten ist 
                                                        
202 Vgl. BAHLKE (2004) [ONLINE], S. 155 ff. Die auf Basis der Helsinki-Konvention gegründete HELCOM gibt 
Empfehlungen im Zusammenhang mit dem Schutz der Meeresumwelt im Ostseeraum. Vgl. HELCOM 
(2015a) [ONLINE]. 
203 Vgl. u. a. LC (London Convention),1972; AFS, 2001; BWM, 2004: IMO (2012c) [ONLINE]. 
204 Vgl. IMO (2015a) [ONLINE]. 
205 Vgl. IMO (2015a) [ONLINE]; IMO (2015c) [ONLINE]; GRONEGGER (2011), S. 45.  
206 BSH (28.07.2011) [ONLINE], S. 14 f.; HELAVUORI (2011) in: BREITZMANN (Hg.), S. 72; BREITZMANN (2010a) 
in: BREITZMANN (Hg.), S. 24. 
207 Vgl. IMO (2015a) [ONLINE]; IPIECA/OCIMF (2007) [ONLINE], S. 2. 
208 Vgl. BSH (28.07.2011) [ONLINE], S. 14 ff. 
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seit 2010 ein maximaler Schwefelanteil im Schiffstreibstoff von 1,0 Prozent (davor 
1,5 Prozent) bzw. ab 2015 von 0,1 Prozent erlaubt, während außerhalb der SECAs seit 
2012 maximal 3,5 Prozent (davor 4,5 Prozent) und ab 2020 (spätestens 2025) höchstens 
0,5 Prozent Schwefelanteil im Schiffstreibstoff zulässig sind.209 Die mit der Nutzung solch 
hochwertiger Treibstoffe verbundenen höheren Kosten des Schiffsbetriebs können dazu 
führen, dass entsprechende Gebiete von Kreuzfahrtanbietern gemieden werden.210  
Kombinierte ECAs (SECA und NECA) mit strengeren Grenzwerten für Schwefeloxide und 
Stickoxide sind seit 2012 bzw. 2014 Nordamerika sowie die US Karibikküste; die Reduk-
tion von Feinstaub (PM) wird über die Kontrolle des Schwefelgehalts gesteuert.211 Inner-
halb der NECAs gelten für die Schiffsdieselmotoren ab dem Baujahr 2016 die NOx-Grenz-
werte der Kontrollstufe 3 (Tier-III: Grenzwert zwischen 2,0 und 3,4 g/kWh), wodurch 
eine Reduzierung der Stickoxid-Emissionen um 80 Prozent gegenüber Tier-I erreicht 
wird; außerhalb der NECAs gilt für ab 2011 gebaute Schiffe die Kontrollstufe 2 (Tier-II: 
zwischen 7,7 und 14,4 g/kWh) mit einer Verringerung der Stickoxid-Emissionen um 
20 Prozent gegenüber Tier-I.212 Dies kann v. a. ältere Schiffe vom Befahren der jeweiligen 
NECAs ausschließen. Die Reduzierung des Treibhausgases CO2213 findet in der MARPOL 
Anlage VI u. a. mit der Einführung eines Energieeffizienz-Kennwerts EEDI 
Berücksichtigung, bei dem jedoch Kreuzfahrtschiffe, Fähren und Spezialschiffe aufgrund 
noch zu entwickelnder Korrekturfaktoren für die komplexe Berechnung noch nicht 
einbezogen sind.214  
Oft erfolgt eine Überführung internationaler Konventionen in geltendes EU-Recht, wobei 
auch Empfehlungen von Institutionen (z. B. HELCOM) berücksichtigt werden. Die wich-
tigsten umweltbezogenen Themen für Kreuzfahrthäfen, die sich aus Regelungen für 
EU-Häfen ergeben, betreffen die Bereiche Luft (z. B. Luftqualitätsrichtlinie) sowie Abfall 
                                                        
209 Vgl. BREITZMANN (2010a) in: BREITZMANN (Hg.), S. 26; BREITZMANN (2010b) in: BREITZMANN (Hg.), S. 48.  
210 Vgl. LAM/REINIKAINEN (Juni 2014), S. 72. Unter Berücksichtigung verschiedenster Instrumente der IMO, 
der Europäischen Kommission und HELCOM schlussfolgern FRIDELL et al., dass gesetzliche Umweltvor-
schriften für Schiffsaktivitäten auf der Ostsee insbesondere mit Wirkung ab 2015-2016 im Vergleich zu 
anderen Meeren strenger sind. Vgl. FRIDELL et al. (2013) [ONLINE], S. 13. 
211 Vgl. IMO (2015c) [ONLINE]. 
212 Die drei Kontrollstufen (Tier-I bis III) gelten für installierte Schiffsdieselmotoren mit mindestens 
130 kW Ausgangsleistung. Vgl. IMO (2015b) [ONLINE]; HELAVUORI (2011) in: BREITZMANN (Hg.), S. 68. 
213 Der Anteil von CO2-Emissionen von Kreuzfahrtschiffen an der gesamten Schifffahrt ist eher gering (ca. 
vier Prozent). Als Berechnungsbasis diente die „3. Greenhouse Gas Study“ der IMO: Vgl. IMO (2014) 
[ONLINE], S. 20. 
214 Die Änderung der MARPOL Anlage VI (in Kraft seit 1. Januar 2013) mit dem Ziel der Reduktion der 
Treibhausgase (GHG) macht für Schiffsneubauten die Berechnung eines Energy Efficiency Design Index 
(EEDI) bzw. für alle fahrenden Schiffe die Erstellung und Mitführung eines Ship Energy Efficiency Manage-
ment Plan (SEEMP) obligatorisch. Vgl. IMO (2012a) [ONLINE]; IMO (2012b) [ONLINE]; ECC/Ashcroft & 
Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE], S. 55. 
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und Abwasser (z. B. Hafenauffangeinrichtungen).215 Zur Verbesserung der Luftqualität in 
europäischen Hafenstädten wurden in den EU-Richtlinien 1999/32/EG und 2005/33/EG 
die Regelungen der MARPOL Anlage VI mit noch strengeren Vorschriften für europäische 
Häfen umgesetzt: Der Schwefelanteil im Treibstoff in EU-Häfen bzw. am Liegeplatz darf 
seit Januar 2010 maximal 0,1 Prozent betragen.216  
Die EU-Richtlinien 2000/59/EG und 2005/35/EG (und 2009/123/EG) zum Zwecke der 
Reduzierung des (illegalen) Einleitens von Schiffsabfällen und Ladungsrückständen auf 
See (z. B. Entleerung nicht verbrennbarer Rückstände des Schweröls aus den Schlamm-
tanks) stehen im Zusammenhang zu den internationalen Regelungen der MARPOL An-
lage IV: Angestrebt wird eine Verbesserung der Bereitstellung und Inanspruchnahme von 
landseitig erforderlichen Hafenauffangeinrichtungen (port reception facilities) für 
Schiffsabfälle und Ladungsrückstände mittels einer „no special fee“-Regelung, d. h. die 
Kostendeckung soll unabhängig von der Inanspruchnahme der Einrichtungen sein; zu-
dem werden Verstöße sanktioniert.217 Bezüglich der Bereitstellung von Auffangeinrich-
tungen sind bspw. Ostseehäfen bisher unterschiedlich vorbereitet: So verfügten St. Pe-
tersburg, Helsinki, Stockholm, Visby und Klaipeda bereits im Jahr 2010 über adäquate 
Kapazitäten von Auffangeinrichtungen für Abwasser; anderen großen Häfen (z. B. Kopen-
hagen, Tallinn oder Rostock) empfahl die HELCOM eine Verbesserung der Einrichtungen 
mit Blick auf große Passagierschiffe.218 Die Zurückhaltung der Häfen in diesem Investiti-
onsbereich liegt auch in der fehlenden Nutzungsbereitschaft der Kreuzfahrtanbieter be-
gründet: Laut einer aktuellen Untersuchung nutzen lediglich 30 Prozent der Kreuzfahrt-
schiffe in der Ostsee Abwasser-Auffangeinrichtungen, sofern sie im Hafen vorhanden 
                                                        
215 Vgl. G.P. Wild (2011), S. 2. Auch die Bereiche Natur/Biodiversität (z. B. Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie) 
und Lärm (z. B. Reduzierung von Umgebungslärm) sind für EU-Häfen wichtig. Für umweltbezogene EU-
Regelungen im Überblick vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 20 ff. 
216 Zur Übernahme der von der IMO vereinbarten Standards in das EU-Recht (MARPOL, Anlage VI) vgl. 
Europäischer Rat (11.05.1999); Europäisches Parlament und Rat (22.07.2005); BSH (28.07.2011) 
[ONLINE], S. 34; VDR (18.12.2009) [ONLINE], S. 3; VDR (2007) [ONLINE]. 
217 Laut „no special fee“-Regelung sollen die Kosten für Hafenauffangeinrichtungen in den Hafengebühren 
enthalten oder Pauschalgebühren sein (Richtlinie 2000/59/EG, Artikel 8); evtl. differenziert nach Schiffs-
kategorie, -typ oder -größe. Vgl. Europäisches Parlament und Rat (28.12.2000); Europäisches Parlament 
und Rat (30.09.2005); Europäisches Parlament und Rat (27.10.2009); European Commission (August 
2009) [ONLINE], S. 27. Notwendige Hafenauffangeinrichtungen sind auch Inhalt der 
HELCOM-Empfehlungen 28E/10, 24/8, 23/1 und 22/3. Vgl. HELCOM (15.11.2007a); HELCOM 
(25.06.2003); HELCOM (06.03.2002); HELCOM (21.03.2001). Eine zeitbezogene Gegenüberstellung ver-
schiedener IMO-Regelungen im Bereich der Schiffsemissionen und EU-Richtlinien nimmt die IPIECA vor. 
Vgl. IPIECA/OCIMF (2007) [ONLINE], S. 5. 
218 Vgl. HELCOM (2015b) [ONLINE], S. 9. 
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sind.219 Die zwingende Abgabe der Schiffsabwässer im Hafen soll voraussichtlich ab 2016 
für neue Schiffe bzw. ab 2018 für ältere Schiffe gelten.220 
Umweltbezogene Instrumente von Häfen können auch auf freiwilliger Basis beruhen und 
Folge der Umsetzung von Empfehlungen verschiedener Institutionen sein. Beispielsweise 
wird die Prüfung des Aufbaus einer Landstromanlage zur Deckung des hohen Strombe-
darfs von Kreuzfahrtschiffen an Liegeplätzen in EU-Häfen von der EU-Kommission v. a. 
dann empfohlen, wenn die Grenzwerte der Luftverschmutzung durch Abgas-Schadstoffe 
überschritten oder hohe Lärmbelästigungen durch Schiffsdieselmotoren von der Bevöl-
kerung geäußert werden.221 Der Hafen Oslo hofft, die bestehende Landstromversorgung 
von Fährschiffen in naher Zukunft auch auf Kreuzfahrtschiffe auszuweiten; der Hambur-
ger Hafen ist der erste in Europa, welcher ab 2015 eine externe und umweltfreundliche 
Stromversorgung der Kreuzfahrtschiffe über eine LNG (Flüssiggas) Barge am Terminal in 
der Hafencity bereitstellt; zudem soll 2015 eine Landstromversorgung für Kreuzfahrt-
schiffe am Kreuzfahrtterminal Altona fertig gestellt werden.222  
Das Angebot von Landstrom ist jedoch mit aufwändigen bord- und landseitigen Investiti-
onen (z. B. Bau neuer Kraftwerke) sowie anderen Hemmnissen verbunden (z. B. lange 
Vorlauf- und Planungszeiten, Landstromverbrauch schwer kalkulierbar), so dass kaum 
ein Zusatznutzen von Landstrom für die Gesamtemissionsbilanz – v. a. im Hinblick auf die 
gleichzeitige Verwendung schwefelarmer Treibstoffe (maximal 0,1 Prozent Schwefelan-
teil) in EU-Häfen – besteht.223 Beispielsweise zeigt eine Kalkulation des Kieler Hafens 
(Ostseekai: Szenario von jährlich 37 Anläufen bzw. 2 960 000 kwh), dass die Kosten für 
Landstrom (inklusive Investitions-, Betriebs- und Instandhaltungskosten) mit rund 
0,40 Euro je kwh deutlich höher liegen als für die Bordstromerzeugung (0,13 € je kwh).224 
Investitionen in die Landstromversorgung lohnen sich somit meist nicht, da Kreuz-
fahrtaktivitäten in einem Hafen oft nur einen kleinen, saisonalen und unregelmäßigen Teil 
                                                        
219 Vgl. HELCOM (2015b) [ONLINE], S. 7. 
220 Vgl. BPO (18.11.2014) [ONLINE]. 
221 Vgl. Kommission der Europäischen Gemeinschaften (12.05.2006). Für eine Übersicht von 
Schadstoffemissionen und Ansätzen zur Reduzierung von Umweltschädigungen in (Kreuzfahrt-) Häfen 
vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 21; BAHLKE (2004) [ONLINE], S. 141. Ein Landstroman-
schluss ist v. a. für Schiffe mit überdurchschnittlichem Leistungsbedarf, längeren Hafenzeiten und häufi-
gen Hafenanläufen effektiv. Vgl. WENSKE (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 25. 
222 Vgl. G.P. Wild (2011), S. 4; Hamburger Abendblatt (04.10.2014) [ONLINE]; Hamburger Abendblatt 
(10.09.2013) [ONLINE]. Mit dem selbstfahrenden Landstromversorgungssystem in Hamburg (bei Bedarf 
vollautomatisch vom Schiff aus bedienbar) können Kreuzfahrtschiffe jeder gängigen Größe und unabhän-
gig von den Bordnetzen (durch Frequenzumrichter) mit einem speziellen Kabelführungssystem relativ 
schnell und einfach mit Elektrizität versorgt werden. Vgl. Nordic Market (01.09.2014) [ONLINE]. 
223 Vgl. VDR (18.12.2009) [ONLINE], S. 2 f.; Die Presse (31.01.2014) [ONLINE].  
224 Vgl. CLAUS (11.11.2014), S. 24. 
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des gesamten Schiffsverkehrs ausmachen.225 Dieser Anteil von Kreuzfahrtaktivitäten ist 
in Kopenhagen – dem größten Kreuzfahrthafen Nordeuropas im Jahr 2013 (347 Kreuz-
fahrtanläufe) – mit rund 14 Prozent vergleichsweise hoch einzustufen.226 Mit Blick auf die 
Entwicklung neuer Schiffstechnologien stellt Landstrom demnach eher eine Übergangs-
lösung innerhalb landbasierter Instrumente dar. 
Auch die Anwendung zertifizierter Umweltmanagementsysteme („Environmental Ma-
nagement System“) ist eine freiwillige Maßnahme von Häfen, deren konkrete Inhalte vom 
jeweiligen UMS bzw. EMS abhängig sind. Ein Umweltmanagementsystem in Häfen dient 
sowohl internen Zielen (Erhöhung der Prozesstransparenz, Steigerung der Effizienz und 
Effektivität, Gestaltung umweltbewusster Abläufe und Tätigkeiten) als auch externen 
Zielen (Glaubwürdigkeit bzw. Nachweis über umweltbewusstes Handeln gegenüber 
Stakeholdern bzw. Kunden oder Behörden) und kann somit die Wettbewerbsfähigkeit 
von Häfen beeinflussen.227 Die internationale Umweltmanagementnorm DIN EN 
ISO 14001 spielt hierbei eine wichtige Rolle. Ziel ist die Integration des Umweltaspekts in 
das „tägliche Hafengeschäft“ bzw. der Einbezug des Umweltbewusstseins in die Hafenkul-
tur, -effizienz und Kooperationsbeziehungen in Häfen.228 Kompatibel mit den internatio-
nalen Standards nach ISO 14001 ist das EU-Öko Audit EMAS, das sämtlichen Organi-
sationen innerhalb der EU als Handlungsrichtlinie auf freiwilliger Basis dienen kann.229 
Richtlinien und Orientierung für Umweltmanagementsysteme bieten u. a. IAPH, ESPO 
(PERS-Zertifizierung) oder BPO.230 
Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass Instrumente zur Reduzierung der Umweltschädi-
gung in Kreuzfahrthäfen aufgrund steigender Kreuzfahrtaktivitäten immer wichtiger 
                                                        
225 Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 71. Der Anteil von Kreuzfahrtanläufen an der Ge-
samtzahl der Anläufe betrug bspw. in Rostock 1,2 Prozent, in Amsterdam 1,4 Prozent bzw. in Helsinki 
2,5 Prozent. Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 32.  
226 Der Anteil der Kreuzfahrtaktivitäten in Kopenhagen hat sich stark erhöht (2006: 8,3 %; 2013: 13,9 %). 
Relativ geringe Anteile der Kreuzfahrtaktivitäten 2013 ergeben sich z. B. für Hamburg: 1 % (178 Kreuz-
fahrtanläufe), Amsterdam: 2 % (137 Kreuzfahrtanläufe) und Helsinki: 3 % (282 Kreuzfahrtanläufe). Etwas 
höher sind sie in Bergen: 5 % (329 Kreuzfahrtanläufe) und Oslo: 7 % (159 Kreuzfahrtanläufe). Quelle: Ei-
gene Datenzusammenstellung anhand von Kreuzfahrtstatistiken, Hafenangaben und Berechnung der an-
teiligen Ankünfte von Kreuzfahrtschiffen anhand der Schiffsankünfte insgesamt (Daten: Eurostat), für Oslo 
und Bergen wurden Durchschnittswerte bis 2010 verwendet (fehlende Daten ab 2011). 
227 Vgl. WENSKE (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 45. Im Gegensatz zur Auffassung von STARITZ dienen Um-
weltschutz und Nachhaltigkeit in europäischen Häfen nicht primär der Wettbewerbsstärkung von Häfen, 
da umweltbezogene Hafenmaßnahmen vielfach gesetzlich geregelt sind. Vgl. STARITZ (Juni 2009), S. 52.  
228 Vgl. UGA (Februar 2010) [ONLINE]; SCHIOLDAN (o. J.) [ONLINE]. Innerhalb der ISO 14000-Bestimmungen 
beinhalten die Standards ISO 14001 bzw. ISO 14004 die Anforderungen an bzw. generelle Richtlinien für 
ein UMS. Vgl. ISO (2011) [ONLINE]. 
229 Vgl. UGA (Februar 2010) [ONLINE]. Weiterführend zu EMAS vgl. European Commission (2008) [ONLINE]; 
Europäisches Parlament und Rat (22.12.2009). 
230 Vgl. WENSKE (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 45 ff. 
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werden. Bestehende Regulierungen zeigen, dass bereits zahlreiche Schritte in Richtung 
der Steigerung des Umweltschutzes erfolgen. Aufgrund fehlender Erfahrungen in be-
stimmten Bereichen (z. B. sichere und ökonomische LNG-Bunkerung bei großen Schif-
fen231) werden die Potenziale im Umweltschutz noch nicht ausgeschöpft. Da ein Schiff die 
meiste Zeit seines Betriebs auf See und nicht im Hafen verbringt, sollte der Fokus auf 
emissionsmindernden Technologien liegen: Die zukünftige Lösung in Bezug auf den Um-
weltschutz liegt somit in erster Linie in schiffsbasierten Instrumenten (z. B. Abgasreini-
gung) bzw. in der nächsten Schiffsgeneration (Entwicklung sauberer Antriebe).232 Da die 
Umsetzung emissionsmindernder Technologien eine enge Abstimmung zwischen Kreuz-
fahrtunternehmen und Häfen erfordert233, geraten Häfen bestimmter Fahrtgebiete (z. B. 
EU-Häfen) nicht nur durch internationale rechtliche Bestimmungen der IMO (z. B. MAR-
POL), sondern auch durch die daraus resultierenden (EU-) spezifischen Regelungen unter 
Druck: Sie müssen die notwendigen Einrichtungen zur Einhaltung der Umwelt-
schutz-Standards vorhalten, wie z. B. Auffang- und Entsorgungseinrichtungen. Allerdings 
bestehen bei der Investitionsplanung hohe Unsicherheiten (z. B. Größe der Auffangbe-
cken für Grauwasser oder Notwendigkeit hafeneigener Vorklärwerke), da die Abwasser-
qualität bzw. schiffseigene Kläranlagen unbekannt und Abgabemengen unklar sind.234 
Demzufolge sind einheitliche Standards sowie verlässliche Aussagen von Reedereien 
(z. B. bezüglich emissionsmindernder Technologien) für die Investitionsplanung von Hä-
fen notwendig (z. B. reedereiunabhängige Entsorgungsfazilitäten).  
3.3.2 Gliederung und Stellenwert von Hafenfazilitäten  
Die Voraussetzungen zur Leistungserbringung in einem Seehafen – und damit auch in ei-
nem Kreuzfahrthafen – bilden die sog. Hafenfazilitäten, bei welchen es sich um sämtliche, 
das Leistungsvermögen eines Hafens bestimmende, Elemente handelt, deren Art und Spe-
zialisierung von der jeweiligen Hafennutzung (Zweckbestimmung) abhängen.235 Hafenfa-
zilitäten haben somit einen allumfassenden Charakter, da sie die Gesamtheit der Leis-
tungspotenziale in einem Seehafen einschließen, zu denen materiell-technische, 
organisatorisch-institutionelle, personelle und ökonomische Bereiche zählen.236  
                                                        
231 Vgl. G.P. Wild (2011), S. 6. 
232 Wegen der hohen Dienstzeit von Kreuzfahrtschiffen (ca. 40 Jahre) sind lange Karenzzeiten für neue 
Technologien zum Schutz kleiner Reedereien einzuräumen. Vgl. Die Presse (31.01.2014) [ONLINE]. 
233 Vgl. European Commission (August 2009) [ONLINE], S. 42; European Commission (August 2009) 
[ONLINE], S. 71; CLAUS (11.11.2014), S. 27.  
234 Vgl. CLAUS (11.11.2014), S. 13 ff. 
235 Vgl. MAYER (1988) in: HERSHMAN (Hg.), S. 78. 
236 Hafenfazilitäten umfassen: „[…] das Leistungsangebot eines Seehafens ausgedrückt in den Parametern 
und Informationen der vorhandenen materiell-technischen, personellen, organisatorisch-institutionellen 
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Einen besonderen Stellenwert haben die materiell-technischen Hafenfazilitäten, denn sie 
bilden die notwendige „Basisstruktur“ für die Erfüllung der Hafenfunktion innerhalb der 
Route und beinhalten Hafeninfrastruktur, Hafensuprastruktur und sonstige materiell-
technische Hafenfazilitäten.237  
Zur Hafeninfrastruktur zählen Hafen- bzw. Seezufahrten, Hafenbecken, Grund und Boden, 
Verkehrswege im Hafengelände sowie die Bereitstellung der Schiffsliegeplätze 
(Kais/Piers), der Kommunikationstechnik und der Hafenschutzbauwerke (Molen, 
Wellenbrecher usw.).238 Die Hafensuprastruktur umfasst grundsätzlich die beweglichen 
und ortsfesten Produktionsmittel auf der Infrastruktur für die Be- und Entladung der 
Schiffe sowie für den Transfer und die Lagerung von Gütern (z. B. Krane, Transferanlagen 
oder Lagerschuppen).239 In Kreuzfahrthäfen dient die Suprastruktur demzufolge der Er-
bringung von sämtlichen Leistungen im Zusammenhang mit dem Passagiertransfer 
(Transferanlagen bzw. Passagierterminal).  
Die übrigen Hafenfazilitäten stehen in enger Verbindung zu den materiell-technischen 
Hafenfazilitäten. Dies gilt insbesondere für die organisatorisch-institutionellen Hafenfa-
zilitäten (Nutzung bzw. Betrieb von materiell-technischen Hafenfazilitäten): Die 
Hafeninfrastruktur ist aufgrund der hohen Kapitalintensität häufig öffentliches Eigentum 
und wird von der öffentlichen Verwaltung betrieben (z. B. Errichtung und Instandhaltung 
der Liegeplätze, Ladezonen usw.), während sich die Hafensuprastruktur hingegen meist 
in Privateigentum befindet, deren Bewirtschaftung hauptsächlich private Betreibergesell-
schaften, wie z. B. Stauereien, Transfer- und Lagerhausgesellschaften übernehmen.240 Zu-
                                                        
und ökonomischen Leistungselementen und ihres Leistungsniveaus.“ BIEBIG et al. (1980), S. 26 [Hervorh. d. 
Verf.]. 
237 Die Bereitstellung von Infrastrukturanlagen ist zur Erbringung von Leistungen in einem Hafen unent-
behrlich, so dass Erstere die „Basisstruktur“ eines Hafens bilden. Vgl. BIEBIG et al. (1980), S. 11.  
Die OECD zählt auch Suprastruktur-Bereiche zur Infrastruktur (Krane usw. sind „operational and other 
infrastructure“). Vgl. OECD (19.12.2011) [ONLINE], S. 23. 
238 Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 929. Anm. d. Verf.: Die Bereitstellung der Infrastruk-
tureinrichtungen schließt das Erhalten des Potenzials zur Leistungserbringung ein (das Ausbaggern von 
Zufahrtswegen durch Baggereien oder der Einsatz von Eisbrechern sind für die Nutzung der Infrastruktur 
durch Schiffe notwendig und zudem nicht immer einem konkreten Schiffsanlauf zuordenbar). Nicht ge-
sondert aufgeführt wird im Folgenden der Infrastruktur-Bereich „Grund und Boden“, da er auf das ge-
samte landseitige Hafenareal bezogen ist.  
239 Vgl. STEVENS (1999), S. 52; BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 930; NASKI (2004), S. 29; BIEBIG 
et al. (2008), S. 230. Transferanlagen sind Voraussetzung für den Passagier-/Gepäcktransfer, d. h. den 
Transportmittelwechsel von/auf Binnen- auf/von Seetransportmitteln. Vgl. NEUKIRCHEN (1970), S. 13. 
240 Vgl. NASKI (2004), S. 29; BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 929 f.; BIEBIG et al. (2008), S. 230. 
Die öffentliche Verwaltung kann auch Leistungen im Bereich der Suprastruktur bzw. des Güterumschlags 
(meist von Stauereien oder Lagerhausgesellschaften übernommen) oder zusätzliche Leistungen (meist von 
Schiffsmaklern oder Spediteuren übernommen) erbringen. Vgl. STEVENS (1999), S. 52. 
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dem ist jede organisatorisch-institutionelle Hafenfazilität gekennzeichnet durch eine be-
stimmte Ausgestaltung von ökonomischen und personellen Hafenfazilitäten 
(Qualifikation bzw. Leistungspotenzial der Arbeitskräfte). 
Organisatorisch-institutionelle Hafenfazilitäten sind das Ergebnis der Hafenorganisation, 
d. h. des Aufteilens der Kompetenzen in einem Hafen auf verschiedene Institutionen 
(Makroorganisation) bzw. innerhalb dieser Institutionen (Mikroorganisation) und das 
Festlegen ihrer Beziehungen untereinander.241 Solche Institutionen sind die Hafenver-
waltung („Port Authority“) und die Hafenbetreiber, wobei die Port Authority eine beson-
dere Stellung einnimmt, da sie das „Verwaltungsorgan“ eines Hafens darstellt (auch als 
„port management“ oder „port administration“ bezeichnet).242 Die Hauptaufgabe der Port 
Authority (i. d. R. eine staatliche oder städtische Behörde) besteht in der effizienten Ent-
wicklung, Verwaltung sowie u. U. auch dem Betrieb der Hafeninfrastruktur.243 Hafenbe-
treiber (port operator) sind Institutionen bzw. Unternehmen, die tagtäglich über die Nut-
zung der Lager- und Transferanlagen (i. d. R. Hafensuprastruktur) des Hafens 
disponieren.244  
Das dominante Managementmodell großer und mittelgroßer Häfen ist der Land-
lord-Hafen, während sog. „Private Service Ports“ eher selten sind (z. B. in Großbritannien 
und Neuseeland).245 In Landlord-Häfen (z. B. Hamburg oder Rostock) ist die Port Autho-
rity diejenige Institution, welche die Hafeninfrastruktur zur Sicherung der strategischen 
Wettbewerbsposition verwaltet und entwickelt bzw. Entscheidungen „über die Planung, 
Finanzierung, Errichtung, Unterhaltung und langfristige Nutzung der Infrastruktur“ 
trifft.246  
Ökonomische Hafenfazilitäten stellen den „Gegenwert“ der Inanspruchnahme materi-
ell-technischer (und organisatorisch-institutioneller) Hafenfazilitäten dar: Sie beinhalten 
                                                        
241 Vgl. HOLOCHER (2002) in: HOLOCHER (Hg.), S. 60. 
242 Vgl. IBRD/World Bank Group (2007), S. 77 f. 
243 Vgl. BREITZMANN (1997) in: BLOECH/IHDE (Hg.), S. 930; BIEBIG et al. (1980), S. 11; IBRD/World Bank 
Group (2007), S. 77. Die Rolle der Port Authority kann auch der private Sektor übernehmen und sowohl 
Hafenleistungen anbieten als auch Hafeninfra- und Hafensuprastruktur betreiben (z. B. einzelne britische 
Häfen). Vgl. VAGGELAS/PALLIS (2010), S. 74 f. 
244 Vgl. HOLOCHER (2002) in: HOLOCHER (Hg.), S. 60. 
245 Vgl. IBRD/World Bank Group (2007), S. 83; OECD (19.12.2011) [ONLINE], S. 282. Die (vier) Hafen-Orga-
nisationsmodelle weichen hinsichtlich des Eigentums (öffentlich vs. privat) und der Art der Bewirtschaf-
tung von Infra- und Suprastruktur voneinander ab: Service-Port (Eigenbetrieb der öffentlichen Hand), 
Tool-Port (Autonomer Hafen), Landlord-Port (Gewerbegebietshafen), und Private Service Port (Privater 
Hafen). Vgl. weiterführend zu den Organisationsmodellen: OECD (19.12.2011) [ONLINE], S. 281; BIEBIG et al. 
(2008), S. 231; IBRD/World Bank Group (2007), S. 129; BICHOU/GRAY (2005), S. 82; STEVENS (1999), S. 52.  
246 HOLOCHER (2002) in: HOLOCHER (Hg.), S. 60; vgl. HPA (2011) [ONLINE]; Rostock Port - HERO (2012b) 
[ONLINE]. 
B  Stellung der Häfen in der Kreuzschifffahrt 61 
3 Kreuzfahrthäfen als Form von Seehäfen 
 
 
die Ausgestaltung des Hafentarifsystems, d. h. der Preise für die Inanspruchnahme von 
Hafenleistungen und sonstiger Nutzungs- oder Verwaltungsgebühren einschließlich der 
Rabatte und Boni.247 Die Gesamtkosten für den Hafenanlauf, das Liegen und die 
Inanspruchnahme bestimmter Hafenleistungen und -fazilitäten werden wesentlich durch 
die Passagierzahl und die Dauer des Hafenaufenthaltes beeinflusst.248 Sie setzen sich dem-
nach aus mehreren Entgelt- und Gebührenkomponenten zusammen, die sich von Hafen 
zu Hafen (struktur- und eigentumsbedingt) stark unterscheiden können und je nach 
Hafentarifsystem pauschal oder differenziert nach bestimmten Nutzergruppen von Häfen 
erhoben werden (z. B. nach Nutzungsdauer, Nutzungszeitpunkt und/oder Schiffsgröße).  
Im Rahmen der Hafentarife spielen für Kreuzfahrtanläufe Schiffsentgelte/-gebühren eine 
wichtige Rolle, zu denen z. B. Anlaufgebühren (auch „Hafenentgelt“ bzw. „Hafengebühren“ 
nach BRZ), Liegegebühren („Raumentgelt“ nach BRZ, je begonnene 24 Stunden), Entsor-
gungsgebühren für Abfall und Grauwasser, Entgelte für die Benutzung von Abfertigungs-
gebäuden (nach Nutzungsdauer) und Gangways sowie für Frischwasser zählen.249 Einen 
zweiten wichtigen Bereich stellen die passagierbezogenen Entgelte/Gebühren dar. Diese 
umfassen z. B. die Handhabung des Passagiergepäcks, Gebühren für die Benutzung der 
Kaianlagen (Kaibenutzungsentgelt für jeden Passagiereingang und -ausgang) oder für 
Security-Dienstleistungen gemäß ISPS Code (pro Passagier oder je begonnene 24-Stun-
den).250 Ferner können zusätzliche Geräte bzw. zusätzliches Personal gegen Gebühr fa-
kultativ genutzt werden, wie bspw. Leistungen von Lotsen (ab einer bestimmten 
Schiffsgröße verpflichtend), Schleppunternehmen, Leistungen im Terminalbereich und 
nautische Dienstleistungen.251  
                                                        
247 Im Gegensatz zu BIEBIG, der ökonomische Hafenfazilitäten mit Hafengebühren gleichsetzt, versteht die 
Verfasserin ökonomische Hafenfazilitäten als speziell ausgestaltetes Hafentarifsystem, welches sowohl 
Gebühren als auch Preise (für nicht-öffentliche Leistungen) beinhaltet. Vgl. BIEBIG et al. (1980), S. 27.  
Eine Übersicht finanzwirtschaftlicher Verflechtungen (Entgelte und Gebühren für die Nutzung von Hafen-
leistungen/-strukturen) am Beispiel von Fährhäfen ist in Abb. Z 2 in Anhang 2 dargestellt. 
248 Vgl. WTO (2010), S. 182. 
249 In Hamburg kostet die Benutzung von Abfertigungsgebäuden bspw. pro begonnene 24-Stunden und je 
Gebäude 2 100 Euro und die Gestellung von Gangways 270 Euro pro Tag und Gangway. Vgl. HCC (2011) 
[ONLINE], S. 1. Möglich ist eine Staffelung der Anlaufgebühren nach Anzahl der jährlichen Anläufe (Rostock: 
Anlaufgebühren sind ab dem 8. Anlauf im Kalenderjahr am günstigsten) bzw. eine Preisstaffelung des 
Liegeentgelts nach Liegedauer (Lübeck: Verringerung des Liegeentgelts für jede zusätzlich begonnene 24-
Stunden-Periode bis zu einer bestimmten Grenze). Vgl. Rostock Port - HERO (2012a) [ONLINE], S. 13; LHG 
(2012) [ONLINE], S. 9. 
250 In Lübeck und Rostock wird das Kaibenutzungsentgelt nach der Anzahl von Passagiereingängen und 
Passagierausgängen gestaffelt (in Rostock: bis 5 000 Passagiere: 3,50 Euro/Passagier und ab 20 000 
Passagiere: 2,40 Euro/Passagier); in Hamburg gibt es ein solches Entgelt noch nicht. Vgl. LHG (2012) 
[ONLINE], S. 8; Rostock Port - HERO (2012a) [ONLINE], S. 13; HCC (2011) [ONLINE], S. 1. Die Einführung einer 
Gebühr für Kreuzfahrtpassagiere in Hamburg ist jedoch in Planung („Pax fee“: ca. neun Euro je Passagier). 
Vgl. DROSSEL (2014), S. 8.  
251 Vgl. BEINE/LAGONI (2008), S. 57. 
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Aus Tab. B-7 geht hervor, dass die Leistungserbringung für Schiffe größtenteils auf die 
Hafeninfrastruktur (v. a. in den Bereichen Navigation und Versorgung) und die Leistungs-
erbringung für Kreuzfahrtpassagiere in erster Linie auf die Hafensuprastruktur (v. a. in 
den Bereichen Transfer und Service) bezogen ist. Überschneidungen innerhalb der Leis-
tungsgruppen sind möglich, denn die Zuordnung der Fazilitäten zu diesen Gruppen ori-
entiert sich an den primären Adressaten (bspw. werden Parkplätze nicht nur von Passa-
gieren genutzt und schiffs- bzw. passagierbezogene Infrastrukturen genügen bestimmten 
Safety & Security-Anforderungen).252 Für Häfen bedeutend sind Spezifika der Kreuzfahrt-
schiffe (Schiffsmerkmale), da die Port Authority im weit verbreiteten Landlord-Modell die 
langfristige Infrastrukturplanung und -entwicklung vornimmt. Passagierbezogene Fazili-
täten im Rahmen der Suprastruktur sind für Kreuzfahrthäfen ebenfalls wichtig, da der 
öffentliche Sektor insbesondere in Passagierhäfen häufig auch Hafenleistungen anbietet 
und somit nicht ausschließlich als „Landlord“ bzw. Regulierer (Port Authority) agiert.253 
Hinsichtlich der Leistungsgruppe Schutz sind sowohl Infrastrukturen v. a. im Umweltma-
nagement (z. B. Versorgungs- und Entsorgungseinrichtungen) sowie Suprastrukturen im 
Bereich Safety & Security wesentlich. Die Planung dieser Bereiche steht in enger Verbin-
dung zu den Schiffsmerkmalen (z. B. sind notwendige Entsorgungs- oder Landstromka-
pazitäten von der Schiffsgröße abhängig).  
                                                        
252 Vgl. PETERSEN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 142. 
253 Vgl. VAGGELAS/PALLIS (2010), S. 74. 
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Tab. B-7: Infrastruktur und Suprastruktur nach Leistungsgruppen in Kreuzfahrthäfen 
 
Quelle: eigene Darstellung 
Einige Hafenfazilitäten haben in Turnaround-Häfen einen höheren Stellenwert. Dies gilt 
insbesondere für den passagierbezogenen Bereich, denn Turnaround-Häfen können 
keine reinen Reedehäfen sein. Zusätzlich zu Stopover-Häfen müssen bspw. Passagierter-
minals mit Fazilitäten für das Gepäckhandling (z. B. Gepäckprüfanlagen) sowie Zollein-
richtungen einschließlich notwendiger Bürofazilitäten vorhanden sein.254 Unter der An-
nahme, dass die Schiffsversorgung insbesondere mit Lebensmitteln v. a. in 
Turnaround-Häfen relevant ist (siehe Abschnitt B 3.3.1.1, S. 49), sind auch entsprechende 
Versorgungseinrichtungen in diesen Häfen eher von Belang. Ebenfalls von höherer Be-
deutung in Turnaround-Häfen sind eine gute Verkehrsanbindung, vorhandene Beherber-
gungseinrichtungen für Verlängerungsaufenthalte und v. a. die Nähe zu (internationalen) 
                                                        
254 Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 25; WTO (2010), S. 182 f. 
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Flughäfen, damit Passagiere aus entfernten Quellgebieten den Hafen gut erreichen kön-
nen (v. a. bei „air/sea packages“).255 In Stopover-Häfen haben servicebezogene 
(Supra-) Strukturen für Passagiere (mit Ausnahme von Bürofazilitäten für Grenz-/Zoll-
kontrollen und Beherbergungseinrichtungen) einen höheren Stellenwert als in 
Turnaround-Häfen. 
Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass die von Häfen gestalteten materiell-technischen Ha-
fenfazilitäten der drei Leistungsgruppen (schiffs-, passagier- und schutzbezogene Leis-
tungen) – charakterisiert durch organisatorisch-institutionelle und personelle Hafenfazi-
litäten – den entsprechenden ökonomischen Hafenfazilitäten gegenüberstehen. Mit Blick 
auf die Hafenwahl von Kreuzfahrtanbietern sind insbesondere materiell-technische (v. a. 
Infra- und Suprastruktur) und ökonomische Fazilitäten eines Hafens (geforderte Gegen-
leistung für sämtliche von Reedereien genutzte Fazilitäten) bedeutend: Diese stehen di-
rekt mit den Schiffsgrößen bzw. Passagierzahlen und damit auch mit den Anforderungen 
von Reedereien in Verbindung. So bestimmt die Anlaufhäufigkeit bestimmter Schiffsgrö-
ßen den Umfang notwendiger Kapazitäten im Hafen/Terminal bzw. in nahe gelegenen 
Zielen in den Bereichen Transfer, Transport, Entsorgung oder Landstrom. Für eine 
schiffs- und passagiergerechte Planung insbesondere der materiell-technischen Hafenfa-
zilitäten („Basis“ der Erfüllung der Hafenfunktion) in Turnaround- und Stopover-Häfen 
ist somit die zukünftige Entwicklung von Kreuzfahrtschiffen sowie passagier- und schutz-
bezogenen Erfordernissen bedeutend. Dabei ist zu vermuten, dass schutzbezogene Ein-
richtungen eher den (gesetzlichen) Vorgaben der jeweiligen Behörde und nicht den An-
forderungen der Reederei genügen müssen (z. B. Überwachungseinrichtungen und 
Zollbüros/-einrichtungen), die auf der Vielzahl z. B. internationaler Umweltschutz- und 
sicherheitsbezogener Bestimmungen beruhen. Dementsprechend widmet sich der fol-
gende Abschnitt der Identifikation und Strukturierung potenzieller Hafenwahlkriterien 
innerhalb der Kreuzfahrt-Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern.  
                                                        
255 Vgl. MARTI (1990), S. 161; BIEHN (2006), S. 140. „Air/sea-packages“ beziehen sich auf das Konzept sog. 
Fly & Cruise-Reisen (Einbezug des Flugzeugs als „Partner der Seereise“, v. a. bei weit entfernten Kreuz-
fahrtgebieten): Per Charter- oder Linienflug wird der Abfahrtshafen des Kreuzfahrtschiffes angeflogen 
(Verlängerungsaufenthalte an Land vor/nach der Kreuzfahrt möglich). Vgl. SCHÜßLER (2005), S. 80. 
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4 Routenplanung als Bestandteil der Kreuzfahrtplanung 
4.1 Charakterisierung der Routenplanung 
4.1.1 Begriff und Bedeutung der Routenplanung innerhalb der Kreuzfahrtplanung 
Der Begriff „Routenplanung“ (itinerary planning) wird innerhalb der bestehenden Litera-
tur im deutschsprachigen Raum nicht einheitlich verwendet256 und abgegrenzt, sondern 
es erfolgt ein teilweise synonymer Gebrauch zu Begriffen, wie „Fahrtenplanung“ 
(POMPL)257, „(Kreuzfahrt-) Routing“ (SCHÄFER, SCHULZ)258, „Kreuzfahrtplanung“ (SCHÄ-
FER)259 oder „Hafenanlaufstrategie“ (SCHÄFER)260. Beruhend auf dem Kreuzfahrtverständ-
nis dieser Arbeit wird die Routenplanung – im Gegensatz zu SCHÄFERS Verständnis – als 
Bestandteil bzw. Teilprozess der Kreuzfahrtplanung gesehen (und nicht mit ihr gleichge-
setzt).261  
Die Routenplanung zählt zur Produktplanung der Kreuzfahrtanbieter und beinhaltet so-
wohl die inhaltliche Gestaltung der eigentlichen Route als auch die Zuordnung der Routen 
zu Kreuzfahrtschiffen und Reisezeiträumen. Letzteres ist gleichbedeutend mit der 
Schiffseinsatzplanung innerhalb der Schiffsplanung. Über die Produktplanung hinaus 
schließt die Kreuzfahrtplanung zudem Preiskalkulation und Katalogerstellung sowie Ver-
marktung und Vertrieb der jährlich durchzuführenden Kreuzfahrten ein. Die Abfolge von 
Kreuzfahrtplanung und -durchführung bildet einen Kreuzfahrtzyklus. (siehe Abb. B-6).262  
                                                        
256 Im englischsprachigen Raum erfolgt hingegen eine weitgehend einheitliche Verwendung des Begriffes 
„itinerary planning“. Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 167; PAPATHANASSIS (2012) in: VOGEL et al. 
(Hg.), S. 79; GUI/RUSSO (2011), S. 135; WTO (2010), S. 9; MARTI (1992), S. 363. 
257 Vgl. POMPL (1997), S. 297. 
258 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 78 ff.; SCHULZ/AUER (2010), S. 95. 
259 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 76. 
260 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 132. 
261 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 76. 
262 Diese Einteilung orientiert sich an der Darstellung des Marketingprozesses von Kreuzfahrtrouten der 
WTO, die auch die Qualitätskontrolle nach der Kreuzfahrtdurchführung einschließt. Vgl. WTO (2010), S. 8. 
Anm. d. Verf.: Abweichend zur diesem Ansatz wird die Preiskalkulation nicht der Routenplanung zugeord-
net, weil die Routenplanung (neben der Schiffsplanung) produktbezogen ist und somit getrennt von den 
restlichen Entscheidungsbereichen (Preis, Kommunikation, Distribution) betrachtet werden soll. 
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Abb. B-6: Einordnung der Routenplanung in die Kreuzfahrtplanung 
Quelle: eigene Darstellung 
Da Kreuzfahrtanbieter im Rahmen der Routenzuordnung/Einsatzplanung ihre gesamte 
Schiffsflotte im Blick haben müssen, ist davon auszugehen, dass die Routenplanung unter 
Berücksichtigung einer gegebenen Schiffsflotte („Vorbedingung“) erfolgt. Aus diesem 
Grund wird die langfristige Schiffsneuplanung (einschließlich der Belange der Schiffsfi-
nanzierung, Zielgruppenausrichtung usw.) nicht näher betrachtet.263 Die Routenplanung 
wird somit in Abhängigkeit von einer bestehenden Schiffsflotte vorgenommen, so dass 
nicht nur Routenmerkmale (räumliche, inhaltliche und zeitliche), sondern auch die jewei-
ligen Schiffsmerkmale (z. B. physische) zu berücksichtigen sind.264  
Bereits vor einigen Jahren betonte SCHÄFER die zentrale Bedeutung der Routenplanung für 
die Unternehmensstrategie eines Kreuzfahrtanbieters, innerhalb derer einerseits eine 
Vorauswahl der grundsätzlich für einen Anlauf in Frage kommenden Kreuzfahrthäfen er-
folgt und andererseits die Entscheidung für die tatsächlich anzulaufenden Häfen inner-
halb der Reiseroute stattfindet.265 Gleichzeitig kritisierte SCHÄFER, dass – trotz des erheb-
lichen Einflusses der Routenplanung auf den Kreuzfahrterfolg – persönliche Erfahrungen 
                                                        
263 Die Planung neuer Schiffe ist nach PAPATHANASSIS eine strategische Planung von Kreuzfahrtprodukten, 
wobei Fragen der Finanzierung sowie Zielgruppen- und Routen-Adäquatheit von Bedeutung sind. 
Vgl. PAPATHANASSIS (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 78. In der Schiffsneuplanung geht es primär um die ange-
botsbezogenen Merkmale (Leistungsangebot und Zielgruppenspezifik, siehe Tab. B-1), die nicht im Zent-
rum dieser Arbeit stehen.  
264 Für eine beispielhafte Übersicht von Merkmalen, die in die Routenplanung einzubeziehen sind, 
vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 168. Der Organisationsaufwand bezieht sich nicht nur auf die 
Routenplanung, sondern auch auf die Planung der Aufeinanderfolge von Routen einschließlich der Ab-
stimmung evtl. zusätzlicher Leistungsoptionen für eine Route (z. B. Hin- und Rückflüge oder Transfers). 
Solche Optionen bietet u. a. TUI Cruises. Vgl. Kreuzfahrten.de (2011b) [ONLINE]. 
265 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 132. 
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von Mitarbeitern der Kreuzfahrtanbieter eines der wichtigsten Planungsinstrumente von 
Kreuzfahrtrouten darstellen und etablierte Routen nicht mehr hinterfragt und an evtl. 
veränderte Präferenzen angepasst werden.266 Mittlerweile hat sich die Routenplanung je-
doch von einer „Kunst“ zu einer „Wissenschaft“ entwickelt, denn heute müssen Kreuz-
fahrtanbieter ein optimales Angebot in Bezug auf attraktive Routen bei gleichzeitiger Mi-
nimierung von Kosten finden, um wettbewerbsfähige Kreuzfahrtprodukte zu erhalten.267 
Schlussfolgernd ist festzustellen, dass die Routenplanung als Bestandteil der Kreuzfahrt-
planung entscheidenden Einfluss auf den Erfolg von Kreuzfahrthäfen ausübt: Ob be-
stimmte Schiffe der Kreuzfahrtanbieter einen Hafen gegenwärtig bzw. zukünftig anlaufen 
und warum sie dies (nicht) tun (können), entscheidet sich im Rahmen der inhaltlichen 
Routengestaltung sowie der Routenzuordnung zu Schiffen und Zeiträumen. Vor dem Hin-
tergrund des stark gewachsenen Kreuzfahrtmarktes ist anzunehmen, dass diese Entschei-
dung stark von ökonomischen Zielsetzungen geprägt und eine „aus dem Bauch“ heraus 
vorgenommene Routenplanung – v. a. in Bezug auf Anbieter mit größeren Schiffsflot-
ten – eher unwahrscheinlich ist. 
4.1.2 Entscheidungsträger und Planungsebenen 
Die Entscheidungsträger von Kreuzfahrtrouten sind Kreuzfahrtanbieter und damit vor-
rangig Kreuzfahrtreedereien und Reiseveranstalter bzw. Charterer.268 An der Routenpla-
nung können verschiedene Abteilungen bzw. Personen beteiligt sein (kollektive Entschei-
dungsfindung). Dies ist ein typisches Merkmal von Industriegütermärkten (B2B-Märkte) 
bzw. Hafenmärkten und geht mit einer rationalen Entscheidungsfindung auf Basis von 
umfangreichem Fachwissen einher.269 Die Abteilung „Hafenplanung“ (port planning) von 
Kreuzfahrtanbietern spielt eine zentrale Rolle, aber i. d. R. werden auch die Abteilungen 
für Landausflüge, Vertrieb, Preiskalkulation und das Yield Management in die Routenpla-
nung einbezogen.270  
                                                        
266 SCHÄFER verdeutlicht dies anhand durchgeführter Expertengespräche. Vgl. SCHÄFER (1998), S. 75 f. 
267 Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 10; PEISLEY (2014), S. 5. 
268 Vgl. BIEBIG et al. (2008), S. 242. Eigner spielen im Rahmen der Kreuzfahrtroutenplanung eine unterge-
ordnete Rolle, da sie ihre Schiffe oft zur Bereederung an eine Reederei übergeben. Vgl. GROß (2011), S. 137. 
269 Zu Besonderheiten von business-to-business-Märkten (geringe Anzahl großer Nachfrager; abgeleitete, 
eher unelastische Nachfrage; enge Anbieter-Nachfrager-Beziehung; Nachfragemacht und Auswirkungen, 
z. B. „dedicated terminals“) vgl. GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 26 f.; WIEGMANS et al. (2008), S. 522.  
Zu Ansätzen der Marktabgrenzung (z. B. Konsumgütermärkte, zu denen bspw. der Kreuzfahrtmarkt zählt) 
vgl. weiterführend MEFFERT et al. (2008), S. 46 ff.; BAUER (1989), S. 32. 
270 Vgl. WTO (2010), S. 9. Die hohe Bedeutung des Yield/Revenue Management bzw. die Notwendigkeit 
der Anwendung von Optimierungsansätzen ergibt sich aus dem hohen Fixkostenanteil des Produktele-
mentes Schiff, denn Schiffe stellen ein „festes“, nicht lagerbares Kapazitätsangebot mit ungewisser Nach-
frage dar. Vgl. KISTNER et al. (2008) in: Gesellschaft für Operations-Research (Hg.), S. 383. 
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Kreuzfahrtanbieter nehmen die Routenplanung regelmäßig (jährlich) für die jeweilige 
Kreuzfahrtflotte vor, was u. a. für die von Kreuzfahrtanbietern angestrebten „Repeater“ 
wichtig ist, da diesen „Stammkunden eines Schiffes“ (ca. 40 bis 60 Prozent der Teilneh-
mer) jedes Jahr ein möglichst abwechslungsreiches Angebot durch neue Destinationen 
präsentiert werden soll (breite Palette von Ländern, Menschen, Landschaften, histori-
schen und kulturellen Sehenswürdigkeiten).271 Dabei müssen Kreuzfahrtanbieter die 
ganze Welt im Blick haben, um profitabel zu sein: Angestrebt wird eine Einsatz- bzw. Aus-
lastungszeit je Schiff von knapp einem Jahr (350 Tage), denn reine Liegezeiten verursa-
chen nur Kosten; die verbleibenden Tage werden z. B. für Überholungszeiten in der Werft 
eingeplant.272 Sind alle Routen für die Gesamtflotte des Kreuzfahrtanbieters für den ge-
samten Einsatzzeitraum (ein Jahr) festgelegt, ist die Routenplanung abgeschlossen. Damit 
steht die Hafenanlaufstrategie für diesen Zeitraum fest, die sich demzufolge sowohl aus 
der inhaltlichen Routenplanung als auch aus der zeitraum- und schiffsbezogenen Routen-
zuordnung (Schiffseinsatzplanung) für alle zu befahrenden Fahrtgebiete der gesamten 
Einsatzflotte des Kreuzfahrtanbieters ergibt. 
Die Notwendigkeit der Beteiligung mehrerer Personen an der Routenplanung resultiert 
aus der oftmals hohen Vielschichtigkeit und Komplexität dieser Planung, die i. d. R. auf 
mehrere Schiffe und auf einen relativ langen Zeitraum bezogen ist. Da eine inhaltlich ge-
plante Route räumlich an ein Fahrtgebiet gebunden ist und sowohl zu unterschiedlichen 
Zeiten als auch von unterschiedlichen Schiffen der Gesamtflotte gefahren werden kann, 
lassen sich drei Planungsdimensionen unterscheiden: räumlich (eine Route ist räumlich 
an ein Fahrtgebiet gebunden), zeitlich (konkreter Zeitraum, in dem die Route gefahren 
wird) und organisatorisch (das Schiff/die Schiffe, welche diese Route fahren).  
In Abhängigkeit vom Ausmaß dieser Planungsdimensionen ergeben sich vier Ebenen der 
Routenplanung, die in Abb. B-7 beispielhaft für eine Flotte von drei Schiffen (A, B und C), 
drei Routen (1, 2 und 3) und drei Fahrtgebieten (I, II und III) dargestellt sind.  
                                                        
271 Vgl. POMPL (1997), S. 297; DE WILDE (1997). 
272 Vgl. POMPL (1997), S. 297; BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.), S. 285. 
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Abb. B-7: Vier Ebenen der Kreuzfahrtroutenplanung in Bezug auf die Produktelemente Schiff und 
Route mit beispielhaftem Schiffseinsatz 
Quelle: eigene Darstellung 
Die erste Ebene bezieht sich auf eine Route in einem Fahrtgebiet für einen Reisezeitraum 
und ein Kreuzfahrtschiff (z. B. AI1). Ebene zwei beinhaltet die Planung mehrerer (identi-
scher oder unterschiedlicher) Routen in einem Fahrtgebiet für aufeinanderfolgende Rei-
sezeiträume für ein Kreuzfahrtschiff. Die dritte Ebene umfasst die zweite Ebene für meh-
rere Schiffe, da Entscheidungen für einzelne Schiffe von der Planung der restlichen Flotte 
abhängig sind. Die Planung der vierten Ebene ist auf alle Routen in allen zu befahrenden 
Fahrtgebieten des gesamten Reisezeitraums der Gesamtflotte bezogen. Dabei muss nicht 
jedes Schiff in jedem der befahrenen Fahrtgebiete eingesetzt werden und dieselbe Route 
kann von unterschiedlichen Schiffen zu unterschiedlichen Zeiten gefahren werden.  
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In der Realität ist der Planungsprozess vermutlich viel komplexer, weil Kreuzfahrtanbie-
ter i. d. R. deutlich mehr als drei Routen für mehr als drei Schiffe bzw. Fahrtgebiete planen 
und weil Routen innerhalb eines Fahrtgebietes stark variieren können.273 Die Routenpla-
nung erfolgt somit keineswegs einheitlich, sondern ist sehr wahrscheinlich von der Struk-
tur des Kreuzfahrtanbieters bzw. der jeweiligen Flottengröße abhängig. Zudem spielen 
die allgemeine Wirtschaftslage bzw. bestehende Verträge zwischen Kreuzfahrtanbietern 
und Häfen (bzw. deren Fristigkeit) eine wichtige Rolle: Beispielsweise führte der allge-
meine wirtschaftliche Abschwung zu einer „vorsichtigen“ Hafenplanung der Holland 
America Line im Jahr 2009; einhergehend mit einem Rückgang von langfristigen Bindun-
gen mit Kreuzfahrthäfen.274 Zur Reduzierung der Komplexität der Routenplanung ist ne-
ben der Anwendung spezifischer Software („Fleet Management-Systeme“) die Nutzung 
gebündelter Informationen über Häfen von Bedeutung.275 
Zusammenfassend ergibt sich, dass die für die Routenplanung benötigten Informationen 
den Kreuzfahrtanbietern regelmäßig und rechtzeitig zur Verfügung stehen müssen. Die 
vier Planungsebenen verdeutlichen, dass die Komplexität der Routenplanung von der 
Routenvielfalt, der Flottengröße und der Anzahl befahrener Zielgebiete abhängen. Dem-
zufolge wirkt sich das Produkt- bzw. Kreuzfahrtsegment der Anbieter nicht nur auf die 
Komplexität ihrer Routenplanung, sondern auch auf die Art benötigter Informationen aus. 
Dabei ist anzunehmen, dass mit zunehmender Komplexität auch der Zeitaufwand für die 
Routenplanung steigt. Diese zeitliche Komponente findet im nachfolgenden Abschnitt 
zum Prozessablauf der Routenplanung Berücksichtigung.  
4.2 Ablauf des Routenplanungsprozesses 
Im Zentrum dieses Abschnitts steht die inhaltliche und zeitliche Strukturierung und de-
taillierte Charakterisierung zu durchlaufender Phasen bzw. Teilschritte des Planungspro-
zesses von Kreuzfahrtrouten. Ausgangspunkt bilden die von verschiedenen Autoren vor-
genommenen Strukturierungsansätze.  
Die Ansätze zur Strukturierung der Routenplanung in der Literatur resultieren aus unter-
schiedlichen Sichtweisen (ablauforientiert, inhaltsorientiert, hafenorientiert, marke-
ting-/strategieorientiert) und weichen daher hinsichtlich ihres Umfangs, Detailgrads und 
                                                        
273 Eine hohe Variation von Routen liegt vor, wenn sich Hafenauswahl, Anlaufreihenfolge, Reisedauer usw. 
bei jeder Route oder zumindest im Abstand von wenigen Routen unterscheiden. Vgl. MARTI (1992), S. 363. 
274 Vgl. Aussagen von DOUWES (Direktor Hafenplanung, Holland America Line): DOUWES (2009) [ONLINE]. 
275„Fleet Management-Systeme“ bieten eine Optimierung des Schiffseinsatzes für unterschiedliche Routen 
nach verschiedenen Zielstellungen. Vgl. Fidelio Cruise Software GmbH (2011) [ONLINE]. 
Gebündelte Informationen bieten Kreuzfahrtnetzwerke, wie z. B. CRUISE EUROPE. Vgl. DE WILDE (1997). 
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Inhalts voneinander ab.276 Sowohl MUNDT/BAUMANN als auch POMPL teilen den Routenpla-
nungsprozess jeweils in zwei aufeinanderfolgende, grobe Schritte ein: Auswahl der Fahrt-
gebiete bzw. „Block-out“ und „Fahrtenplanung“.277 SCHÄFER bezieht sich primär auf die 
Fahrtenplanung („eigentliche Routenplanung“ ohne Block-out): Hierbei werden zunächst 
die infrage kommenden Häfen zu einer Tour zusammengestellt, woraus durch die an-
schließende Festlegung der Anlauf-Reihenfolge die Kreuzfahrtroute entsteht; Iterationen 
sind dabei gängig (Hinzu- bzw. Wegnehmen von Häfen zu Optimierungszwecken).278 
MARTI setzt sich detailliert mit den inhaltlichen Belangen der Routenplanung auseinander, 
wobei v. a. Spezifika der Hafenwahl unterschiedlicher Hafenarten (z. B. Turnaround-, 
Stopover- und Allroundhäfen279) und grundlegende Restriktionen der Routenplanung 
(z. B. Reisedauer und Schiffsgeschwindigkeit) betrachtet werden.280 Die WTO 
nimmt – ebenfalls unter Berücksichtigung der Hafenarten (Turnaround- und 
Stopover-Häfen) – eine prozessbezogene Betrachtung vor, bei der die Routenplanung le-
diglich in den gesamten Marketingprozess von Kreuzfahrtanbietern eingeordnet, jedoch 
selbst nicht zeitlich aufgegliedert wird.281 PAPATHANASSIS ordnet die Routenplanung aus 
unternehmensstrategischer Sicht der operativen Ebene des Gesamtprozesses der Pro-
duktplanung von Kreuzfahrtanbietern zu und nennt Entscheidungskomponenten, ohne 
jedoch den Prozesscharakter der Routenplanung näher zu beleuchten.282  
In Anlehnung an MUNDT/BAUMANN und POMPL wird in dieser Arbeit der gesamte Prozess 
der Routenplanung in zwei Schritte eingeteilt.283 Der erste Schritt beinhaltet die Grobpla-
nung der Routen und umfasst die Auswahl der Fahrtgebiete für ein Jahr (Block-out), wäh-
rend im zweiten Schritt die Feinplanung bzw. die Ausarbeitung der einzelnen Reiserouten 
bzw. Fahrten erfolgt (Fahrtenplanung).284 Dabei laufen die Teilprozesse der Kreuzfahrt-
planung (z. B. Preiskalkulation) teilweise parallel zur Routenplanung ab.  
                                                        
276 Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 167 ff.; WTO (2010), S. 7 ff.; MUNDT/BAUMANN (2007) in: 
MUNDT (Hg.), S. 386 ff.; SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 197 ff.; SCHÄFER (1998), S. 75 ff.; POMPL 
(1997), S. 296 f.; MARTI (1992), S. 363 ff.; MARTI (1990), S. 158 ff.; PAPATHANASSIS (2012) in: VOGEL et al. 
(Hg.), S. 78 f. 
277 Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 392; BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.); POMPL 
(1997), S. 296 f. 
278 SCHÄFER betrachtet die Reihenfolgeplanung v. a. aus dem Blickwinkel des Operations Research; 
Kriterien der Kreuzfahrthafenauswahl sind bei SCHÄFER nicht maßgebend, jedoch werden Unterschiede 
zur Routenplanung in der Containerschifffahrt aufgezeigt. Vgl. SCHÄFER (1998), S. 75 ff. 
279 MARTI bezeichnet Allround-Häfen als „all-purpose port“ (hybride Form). Vgl. MARTI (1990), S. 161. 
280 Vgl. MARTI (1990), S. 158 ff.; MARTI (1992), S. 363 ff. 
281 Vgl. WTO (2010), S. 8; WTO (2003), S. 121 ff. 
282 Vgl. PAPATHANASSIS (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 79. 
283 MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.); BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.); POMPL (1997). 
284 Anm. d. Verf.: Die Verwendung der Begriffe „Block out“ und „Fahrtenplanung“ dient der klaren Abgren-
zung vom Begriff „Routenplanung“; die Bezeichnungen „Grob-/Feinplanung“ sowie „Fahrtenplanung“ wer-
den von MUNDT/BAUMANN verwendet. Vgl. MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 392. 
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Die Planungsdauer bzw. die Dauer zwischen Routenplanungs- und Kreuzfahrtbeginn 
kann bis zu fünf Jahre betragen285: Für die Mehrheit der betrachteten Autoren vollzieht 
sich die Routenplanung auf strategischer Ebene, da sie mindestens zwei Jahre vor Kreuz-
fahrtbeginn erfolgt, wobei die Routen nach HENRY maximal drei Jahre bzw. laut WTO und 
VÉRONNEAU maximal fünf Jahre im Voraus geplant werden; SCHRAND nennt hingegen keine 
zeitliche Obergrenze.286 Über die Dauer der Routenplanung selbst werden lediglich von 
der WTO Aussagen getroffen, wonach sich der Zeitraum der Routenplanung teilweise 
über 18 Monate erstreckt.287 Dabei sind auch taktische Entscheidungen, die zwischen 
8 und 16 Monaten vor Abfahrt getroffen werden288, in den Routenplanungsprozess ein-
zubeziehen, denn v. a. bei sehr lange im Voraus geplanten Routen sind kurzfristige Ände-
rungen nicht auszuschließen. Die Routenplanung erfolgt demzufolge relativ lange im Vo-
raus (siehe Abb. B-8).  
 
Abb. B-8: Prozess der Routenplanung innerhalb der Kreuzfahrtplanung für ein Fahrtgebiet 
Quelle: eigene Darstellung 
Der Einbezug des Block-out in die Routenplanung erfolgt aus zwei wesentlichen Gründen: 
Einerseits ist die Entscheidung für zu befahrende Fahrtgebiete die Voraussetzung für die 
Fahrtenplanung und andererseits können sich beide Schritte durch Iterationen gegensei-
                                                        
285 In Ausnahmefällen kann die Planungsdauer auch mehr als fünf Jahre betragen: So vergingen bei Ha-
pag-Lloyd zwischen den ersten Ideen (2004) bis zur Realisierung einer Nordostpassage (2014) zehn 
Jahre. Vgl. POJER/BEHREND (11.11.2014), S. 12 ff. 
286 Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 167; WTO (2010), S. 9; VÉRONNEAU/ROY (2012) in: VOGEL et al. 
(Hg.), S. 92 f.; SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 198. 
287 Vgl. WTO (2010), S. 9. 
288 Vgl. VÉRONNEAU/ROY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 93. 
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tig beeinflussen (z. B. iterative Anpassung der Fahrtgebietsauswahl für eine optimale Ver-
teilung der Gesamtflotte).289 Solche Iterationen sind auch bezüglich zukünftiger Planungs-
zeiträume möglich, denn aufgrund des relativ langen zeitlichen „Vorlaufs“ der 
Kreuzfahrtplanung vor der Kreuzfahrtdurchführung laufen die Planungsprozesse unter-
schiedlicher Kreuzfahrtzyklen parallel ab: Beispielsweise sind unter der Annahme eines 
zeitlichen Vorlaufs von drei Jahren bei der Routenplanung im Jahr 2016 für das Jahr 2019 
sowohl die Kreuzfahrten bzw. der Flotteneinsatz 2016 als auch die geplanten Flottenein-
sätze der Jahre 2017 und 2018 zu berücksichtigen (siehe Abb. B-9). 
 
Abb. B-9: Überschneidungen der Kreuzfahrtplanung von vier beispielhaften Kreuzfahrtzyklen 
Quelle: eigene Darstellung 
Ergebnis des Block-out sind größere Zeiträume, in denen ein Schiff in verschiedenen 
Fahrtgebieten betrieben werden soll, so dass gleichzeitig die Start- und Zielfahrtgebiete 
der notwendigen Positionierungskreuzfahrten feststehen.290 Im Block-out spielen 
die – vorwiegend von meteorologischen und klimatischen Bedingungen abhängi-
gen – Saisonzeiten der einzelnen Fahrtgebiete eine wichtige Rolle: Der Einsatz der Kreuz-
fahrtschiffe wird für die gesamte oder einen Teil der jeweiligen Saison geplant; Leerzeiten 
                                                        
289 Vgl. WTO (2003), S. 119. Die Fahrtenplanung – von der WTO als Routengestaltung („Design of the 
itinerary“) bezeichnet – steht in einem iterativen Verhältnis zur Informationsbeschaffung („Market 
research“) zu Beginn des gesamten Marketing-Prozesses von Kreuzfahrtanbietern. Vgl. WTO (2010), S. 8; 
WTO (2003), S. 121. 
290 Vgl. SCHRAND (2003) in: ROTH/SCHRAND (Hg.), S. 198; POMPL (1997), S. 297. Positionierungsfahrten 
sind – meist saisonal bedingte – Fahrten in ein anderes Einsatzgebiet, die trotzdem so erlebnisreich wie 
möglich gestaltet und als „normale Kreuzfahrten“ verkauft werden. Aus den Positionierungsfahrten zwi-
schen Nordeuropa und dem Mittelmeer ist aufgrund vieler interessanter Anlaufhäfen sogar ein eigenstän-
diges Fahrtgebiet entstanden (Rund um Westeuropa bzw. seit den 1980er Jahren Rund um Großbritan-
nien). Vgl. BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.), S. 288. 
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für das Schiff/die Schiffe sollen bei der Festlegung aufeinanderfolgender Kreuzfahrtter-
mine vermieden werden.291 Es gibt zwar ganzjährig befahrbare Kreuzfahrtregionen (z. B. 
Karibik), jedoch sind viele Fahrziele nur zu gewissen Zeiten attraktiv (z. B. Ostsee: zwi-
schen Mai und September), so dass die betreffenden Schiffe für die übrige Zeit in anderen 
Fahrtgebieten positioniert werden müssen.292 Die Komplexität des Block-out steigt somit 
bei wachsender Flottengröße an.  
Die endgültige Entscheidung für ein Fahrtgebiet aus der Vorauswahl der klimatisch Ge-
eigneten wird im Wesentlichen von der Attraktivität für potentielle Kreuzfahrtpassagiere, 
den allgemeinen politisch-gesellschaftlichen Rahmenbedingungen (politische Stabilität) 
und den mittelfristigen Wachstumsperspektiven des Fahrtgebietes beeinflusst.293 Kreuz-
fahrtanbieter analysieren somit zunächst den Zielmarkt, d. h. Angebot (Schiffskapazitä-
ten, Schiffsgrößenverteilung, bestehende Anbieter, Hafenanlaufmuster usw.) und Nach-
frage (Einkommen, Demografie, potenzielle Erträge, Markenpositionierung der Häfen 
usw.).294 In engem Zusammenhang dazu stehen die Rentabilität (potenzieller) Kunden-
segmente, die Wettbewerbssituation im Fahrtgebiet, das allgemeine Preis-Leistungs-Ver-
hältnis von Hafenleistungen bzw. Basis-Fazilitäten, das Netz der Reiseagenturen bzw. 
Tour Operator.295  
Im Rahmen der Fahrtenplanung werden die „Block-outs“ in kürzere Zeiträume für die ein-
zelnen Fahrten bzw. Reiserouten gegliedert. Hier wird somit auf Basis des ermittelten 
Marktpotenzials des Fahrtgebiets aus dem Block-out eine Entscheidung über die anzulau-
fenden Häfen unter Berücksichtigung der insgesamt zur Verfügung stehenden Reisetage 
getroffen.296 Unter der Annahme, dass die Fahrtenplanung für jedes Schiff isoliert „nach-
einander” erfolgt (obwohl eine simultane Planung in der Praxis wahrscheinlich ist), wer-
den innerhalb der Fahrtenplanung die vier Planungsebenen von Kreuzfahrtrouten nach-
einander durchlaufen: Beginnend mit der Planung einer einzelnen Route für ein Schiff bis 
                                                        
291 Vgl. BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.), S. 303; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 392; 
WTO (2010), S. 181. Klimatische Bedingungen sind bei der nautischen Navigation und hinsichtlich der Pro-
dukterwartungen der Kreuzfahrtgäste (z. B. sonniges Wetter) bedeutend. Vgl. POMPL (1997), S. 296. 
292 Vgl. BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.), S. 286. Saison haben im Frühling: z. B. Mittelmeer und 
Westeuropa, im Sommer: z. B. Ostsee und Nordland, im Herbst: Mittelmeer und Schwarzes Meer, im Win-
ter: z. B. Rotes Meer und Karibik. Für eine Übersicht weltweiter Kreuzfahrtgebiete geordnet nach saison-
bedingten Schwerpunkten (Kreuzfahrtaktivitäten) vgl. Abb. Z 3 in Anhang 3. 
293 Vgl. WTO (2003), S. 119; WTO (2010), S. 7; WTO (2010), S. 181. 
294 Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 11. 
295 Vgl. WTO (2010), S. 181. Auch Verkaufspreise (Katalogpreise) und voraussichtliche durchschnittliche 
Nettopreise sind laut WTO (neben der Rentabilität potenzieller Kundensegmente, dem Wettbewerb im 
Fahrtgebiet, dem Preis-Leistungs-Verhältnis von Hafenleistungen und dem lokalen Verkaufsnetzwerk der 
Reiseagenturen und Tour Operator) wichtige “kommerzielle Aspekte”. Vgl. WTO (2010), S. 7. 
296 Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 11; BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.), S. 303; 
MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 392. 
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hin zur Planung aller Routen für die Gesamtflotte des jeweiligen Kreuzfahrtanbieters 
(siehe erste bis vierte Planungsebene in Abb. B-7). Die Möglichkeiten bzw. Grenzen der 
Fahrtenplanung sind vom jeweiligen Fahrtgebiet abhängig: Da die Anzahl möglicher Ha-
fenanläufe innerhalb einer bestimmten Zeitspanne von den Entfernungen zwischen den 
verschiedenen Häfen eines Fahrtgebietes abhängen, bieten sog. „kompakte“ Fahrtgebiete 
dem Kreuzfahrtplaner eine relativ große Vielfalt an möglichen Häfen, die in die Reiseroute 
einbezogen werden können.297  
Die Fahrtenplanung besteht aus der formalen Routengestaltung und der Hafenauswahl. 
Die Routengestaltung beinhaltet die Entscheidung über den Routentyp (geschlossene 
oder offene Route), die Reisedauer und die Frequenz. Meist handelt es sich bei Kreuzfahr-
ten um geschlossene Routen, während offene Routen vorwiegend im Rahmen der Positi-
onierungskreuzfahrten von Bedeutung sind.298 In enger Verbindung zum Routentyp steht 
die Festlegung der Angebotsart, d. h. ob die Route nur als Ganzes oder ob auch Teile dieser 
Route buchbar sein werden.299 Die Reisedauer beeinflusst die Anzahl an Häfen, welche 
während der Reise besucht werden können, d. h. eine längere Reisedauer erlaubt eine hö-
here Anzahl anlaufbarer Häfen.300 Die Routenfrequenz bezeichnet die jährliche Anzahl 
der Durchführung einer bestimmten Route in Abhängigkeit von der Reisedauer (durch-
schnittlich zwischen zwei und acht).301 Somit wird mit der Frequenz eine Entscheidung 
über das Zusammenspiel mehrerer Routen im Fahrtgebiet getroffen. Eine Untersuchung 
von RODRIGUE/NOTTEBOOM hat gezeigt, dass die Routen von Anbietern im Mas-
sen-Kreuzfahrttourismus mit größeren Schiffen (z. B. Fun-/Clubkreuzfahrten) eine hö-
here Frequenz aufweisen (und damit tendenziell kürzer sind) als die Routen von 
Nischenanbietern mit kleineren Schiffen.302 Hierin spiegelt sich Wichtigkeit der Bench-
mark-Funktion erfolgreicher Routen wider, die der Reduzierung der Komplexi-
täts-/Prozesskosten für zukünftige Routen dient.303  
                                                        
297 Vgl. MARTI (1992), S. 363. 
298 Vgl. WTO (2003), S. 119. Eine Untersuchung für die Royal Viking Line (1991) ergab, dass die meisten 
Kreuzfahrtpassagiere offene Routen bevorzugen (gegenüber geschlossenen Routen), weil dadurch ein zu-
sätzlicher Hafen angelaufen bzw. eine zusätzliche Stadt besucht wird. Vgl. MARTI (1992), S. 365. 
299 Wenn die Option besteht, einen Teil einer Route zu buchen, dann können für das Ein- und Ausschiffen 
der Passagiere auch Stopover-Häfen („Secondary Ports“) in die Routenplanung eingehen. Vgl. WTO 
(2003), S. 119. 
300 Vgl. MARTI (1992), S. 363. 
301 Vgl. WTO (2003), S. 119. 
302 Vgl. RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 15. 
303 Zur Benchmark-Funktion von Kreuzfahrtrouten vgl. PAPATHANASSIS (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 79. 
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Im Rahmen der Hafenauswahl wird die endgültige Entscheidung für oder gegen einen be-
stimmten Hafenanlauf aus den potenziell geeigneten Häfen getroffen (z. B. Eignung hin-
sichtlich der Zugänglichkeit des Hafens/Liegeplatzes, des maximal möglichen Tiefgangs, 
der Größe der Hafeneinfahrten usw.). Die Sammlung von Informationen über das poten-
zielle Hafennetz ist jeweils für die Planung neuer Schiffe bzw. Fahrtgebiete nötig.304 Dabei 
wird angenommen, dass unter Berücksichtigung von bspw. Wochenenden, Feiertagen, 
Ferienzeiten und Öffnungszeiten von Geschäften usw. zuerst die Turnaround-Häfen und 
anschließend die Stopover-Häfen festgelegt werden.305 Auch hier ist ein iteratives Vorge-
hen möglich.306 Die Festlegung anzulaufender Häfen erfolgt auf Basis spezifischer, teil-
weise auf Verhandlungen/Verträgen beruhenden Hafeninformationen (z. B. Liege-
platz-/Terminalauslastung, Sicherheitsaspekte, Preise/Gebühren, Image des Hafens, lo-
kale Events, Parkplätze usw.).307 Mit der Festlegung der Reihenfolge der Hafenanläufe 
steht die endgültige Route fest.308 Dabei wird jeder Stopover-Hafen (sowie der Start- und 
Zielhafen bei offenen Routen) nur ein einziges Mal angelaufen; Kurzzyklen werden ver-
mieden, d. h. der Ausgangsort wird (bei geschlossenen Routen) ausschließlich zu Beginn 
und am Ende der Kreuzfahrt besucht; die Route wird möglichst strecken-, zeit- und kos-
tenoptimal geplant und vorgegebene Zeitfenster werden berücksichtigt (z. B. Seetage und 
größtmöglich überwindbare Distanzen).309 Eine Zusammenfassung der Teilschritte des 
Routenplanungsprozesses enthält Abb. B-10. 
                                                        
304 Anm. d. Verf.: Für nicht baugleiche Kreuzfahrtschiffe eines Anbieters kommen evtl. unterschiedliche 
Turnaround- bzw. Stopover-Häfen desselben Fahrtgebietes in Frage. 
305 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 78; POMPL (1997), S. 297; WTO (2010), S. 7. 
306 Beispielsweise sind laut WTO bei der Auswahl von Turnaround-Häfen solche Kriterien zu berücksichti-
gen, die bereits im Block-out bedeutend sind (z. B. lokal verfügbares Verkaufsnetz der Schiffsmakler, Rei-
sebüros, Reiseveranstalter/Tour Operator). Vgl. WTO (2010), S. 7. 
307 Vgl. WTO (2010), S. 8. 
308 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 78. 
309 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 80. 
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Abb. B-10: Teilschritte des Routenplanungsprozesses von Kreuzfahrten 
Quelle: eigene Darstellung 
Zusammenfassend ergibt sich aus der erarbeiteten strukturierten Darstellung des Rou-
tenplanungsprozesses für Kreuzfahrthäfen, dass die Hafenwahl sowohl durch fahrtge-
bietsbezogene Informationen im Block-out (erster Schritt) als auch durch hafenbezogene 
Informationen innerhalb der Fahrtenplanung (zweiter Schritt) beeinflusst werden kann. 
Aufgrund möglicher Iterationen zwischen beiden Schritten sowie der langen Vorlaufzeit 
müssen Informationen, die z. B. im Rahmen der Zielmarktanalyse benötigt werden, früh 
verfügbar sein (bis zu fünf Jahre vor Kreuzfahrtbeginn). Diese externen Informationen 
über Kreuzfahrthäfen bilden jedoch nur einen Teil der Entscheidungsgrundlage der 
Kreuzfahrtanbieter: Die endgültige Hafenauswahl wird auch durch interne Informationen 
(z. B. interne Statistiken, strategische Ziele) beeinflusst (z. B. Passagierzufriedenheit mit 
Hafenleistungen und -fazilitäten usw.). Der Planungsprozess von Kreuzfahrtrouten läuft 
somit nicht standardisiert ab; vielmehr erfolgt eine anbieterspezifische Selektion und Be-
wertung relevanter Informationen. Für Häfen ist bspw. die Routenfrequenz sehr wichtig, 
denn sie entspricht der Häufigkeit jährlicher Hafenanläufe durch Schiffe, welche diese 
Route fahren: Häfen innerhalb erfolgreicher „Benchmark-Routen“ mit hoher Frequenz 
(z. B. von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern) können mit mehr Anläufen und Passagieren 
rechnen als Häfen innerhalb „exotischer“ Routen mit geringerer Frequenz (z. B. von 
Nischenanbietern). Für weniger etablierte Häfen ist die Erlangung der Aufmerksamkeit 
von Anbietern mit Tendenz zu solchen Benchmark-Routen besonders wichtig (evtl. ein-
geschränkte aktive Informationssuche von potenziellen Häfen).  
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4.3 Gliederung von Hafenwahlkriterien und Zuordnung zu Hafenbereichen 
4.3.1 Gruppierung von Hafenwahlkriterien  
Hafenwahlkriterien sind im Folgenden Merkmale, die infolge ihrer spezifischen Bewer-
tung durch Kreuzfahrtanbieter die Hafenauswahl maßgeblich beeinflussen. Diese Bewer-
tung führt somit zu einer Beurteilung der Fähigkeit eines Hafens, die erwarteten Funkti-
onen und Aufgaben im Rahmen der geplanten Kreuzfahrten (zu einem angemessenen 
Preis) zu erfüllen. Diese Einschätzung kann von Anbieter zu Anbieter unterschiedlich 
sein: Aufgrund der Heterogenität von Kreuzfahrtanbietern können sowohl die Bewer-
tungsmaßstäbe als auch die relevanten Hafenwahlkriterien zwischen Anbietern abwei-
chen. Ursächlich hierfür sind die individuellen Anforderungen der Kreuzfahrtanbieter an 
Häfen, so dass grundsätzlich alle Hafenleistungen und -fazilitäten als Hafenwahlkriterien 
in Frage kommen, deren Vorhandensein und Qualität von Kreuzfahrtanbietern bewertet 
werden.310  
Die Gruppierung von Hafenwahlkriterien und deren Zuordnung zu den abgeleiteten Ha-
fenleistungen und Hafenfazilitäten soll auf Basis bestehender Gliederungsansätze von Ha-
fenwahlkriterien erfolgen. Die Sichtung entsprechender Literatur hat jedoch ergeben, 
dass sich nur wenige Autoren bzw. Institutionen systematisch mit den Kriterien im Be-
reich der Kreuzfahrthafenwahl auseinandersetzen.311 Aus diesem Grund erfolgte v. a. im 
Hinblick auf die angestrebte Gruppierung von Hafenwahlkriterien eine detaillierte Re-
cherche der Hafenwahl im Allgemeinen (Einbezug des Güterbereiches): Unter Berück-
sichtigung der Spezifik der Schiffe (Kreuzfahrtschiffe statt Güterschiffe), der Transferob-
jekte (Passagiere statt Güter) und des primären Zwecks (Kreuzfahrt statt Gütertransport) 
sind wesentliche Erkenntnisse auf den Kreuzfahrtbereich übertragbar. 
Gliederungsansätze von Kriterien der Güterhafenwahl, die das Ergebnis von teilweise sehr 
umfangreichen Literaturrecherchen sind, finden sich bei GUI/URLI, UGBOMA ET AL., LIRN ET 
AL oder BERNARD; eigene Untersuchungen von Hafenwahlkriterien im Güterbereich stellen 
BEINE, WIEGMANS ET AL. oder TONGZON/SAWANT an, deren Ansätze sich in Bezug auf die Glie-
derungsbreite und -tiefe zum Teil deutlich unterscheiden.312 Der Vergleich dieser Ansätze 
                                                        
310 Die hohe Bedeutung von Hafenleistungen und -fazilitäten als Hafenwahlkriterien wird anhand einer 
Analyse der WTO deutlich: Abgefragte „kritische Faktoren“ bei der Hafenwahl sind primär Hafenleistun-
gen bzw. -fazilitäten (z. B. Liegeplatz, Treibstoffversorgung, Passagierterminal, Müllentsorgung, Gepäck-
aufbewahrung, Lotsen, Manövrierfähigkeit und Schiffsverkehrsdichte usw.). Vgl. WTO (2010), S. 182 f. 
311 Vgl. BAIRD (1997), S. 34; European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 25; WTO (2010), S. 7. 
312 Vgl. Tab. Z 2 in Anhang 5 bzw. GUY/URLI (2006), S. 169 ff.; UGBOMA et al. (2006), S. 254; LIRN et al. 
(2004), S. 78; BERNARD (1995); BEINE/LAGONI (2008), S. 56; WIEGMANS et al. (2008), S. 523; 
TONGZON/SAWANT (2007), S. 478 f.; TONGZON (2002), S. 9.  
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verdeutlicht, dass innerhalb der Hafenwahl im Güter- bzw. Containerhafen-Bereich über 
die Kosten hinaus (z. B. Hafengebühren, Terminal- und Transportkosten oder Kosten für 
„value-added services“) v. a. Schiffsanforderungen (Art bzw. Qualität der Hafenleistungen 
und -strukturen), die geografische Lage des Hafens (Standort einschließlich der Lage zu 
Quell- und Zielmärkten313) und die Hafeneffizienz wichtig sind. Darin zeigt sich das Haupt-
ziel von Reedereien im Bereich des Gütertransports, die nicht nur einen möglichst rei-
bungslosen und sicheren, sondern v. a. auch einen kosten- und zeitoptimalen Gütertrans-
fer anstreben.  
Kriterien der Wahl von Kreuzfahrthäfen, die von verschiedenen Autoren vorwiegend ge-
nannt werden, sind ebenfalls die mit dem Anlauf verbundenen Kosten, schiffsbezogene 
Anforderungen bzw. Schiffsmerkmale (v. a. Navigation und logistische Aspekte, z. B. Ha-
fenleistungen/-strukturen und Hafen-/Liegeplatzauslastung), die geografische Lage des 
Hafens sowie der reibungslose, sichere, zeit- und kostenoptimale Passagiertransfer.314  
Die Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern leiten sich demnach aus Ansprüchen bezüg-
lich ihres finanziellen Rahmens (kostenbezogene Ansprüche), ihrer Kreuzfahrtschiffe 
(schiffsbezogene Ansprüche) und ihrer (potenziellen) Kreuzfahrtpassagiere (passagier-
bezogene Ansprüche) ab. Kostenbezogene Ansprüche münden i. d. R. in einer Bewertung 
des Preis-Leistungs-Verhältnisses durch den Anbieter; schiffsbezogene Ansprüche bein-
halten technisch-bauliche oder sonstige Erfordernisse der Schiffe während des Hafenan-
laufs (grundsätzliche Geeignetheit eines Hafens für ein bestimmtes Schiff); passagierbe-
zogene Ansprüche leiten sich aus den Bedürfnissen der jeweiligen Kreuzfahrtpassagiere 
ab.315 Die Anforderungen bestimmen die Hafenwahlkriterien, denn Hafenleistungen 
bzw. -strukturen, deren Preise/Gebühren (bzw. Kosten aus Anbietersicht) sowie die ge-
ografische Lage des Hafens werden anhand der jeweiligen Ansprüche bewertet (siehe 
Abb. B-11).  
                                                        
313 Vgl. BEINE/LAGONI (2008), S. 56; BERNARD (1995), S. 2; GUY/URLI (2006), S. 173; TONGZON/SAWANT (2007), 
S. 478 f. 
314 Vgl. Tab. Z 3 in Anhang 5 bzw.  BAIRD (1997), S. 34; VOGEL (2004), S. 1 ff.; European Commission 
(15.10.2009) [ONLINE], S. 24; WTO (2010), S. 7. 
315 Beispiele für die Auswirkung der Kosten, der Schiffsgröße und der Passagiere auf die Bewertung lage-
bezogener Kriterien: Negative Bewertung der Hafenlage aufgrund der lagebezogenen hohen Kosten des 
Hafenanlaufs (z. B. erforderliche „Umwege“ bzw. hohe Fahrtgeschwindigkeiten bei abgelegenen Häfen); 
Negative Bewertung der Lage von Häfen, die ab bestimmten Schiffsgrößen sehr schwer zugänglich sind 
bzw. nicht mehr angelaufen werden können; Negative Bewertung der Hafenlage von bspw. Expeditions-
kreuzfahrt-Anbietern, da der Hafen/das Fahrtgebiet für abenteuerlustige Passagiere nicht attraktiv ist 
(nicht in diesen Bereich fallen Kriterien im Zusammenhang mit der Erschließung neuer Zielgrup-
pen/Quellmärkte oder Fahrtgebiete, die vor der eigentlichen Hafenauswahl stattfinden).  
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Abb. B-11: Hafenwahlkriterien nach Bezug zum Hafen und Stellenwert der Anforderungen von 
Kreuzfahrtanbietern 
Quelle: eigene Darstellung 
Hafenwahlkriterien sind mit Ausnahme der geografischen Lage hafenbezogen, d. h. sie 
sind direkt durch Häfen bzw. die Port Authority beeinflussbar, gelten somit für einen spe-
zifischen Hafen und führen zu einer „unabhängigen“ Hafenbewertung durch Kreuz-
fahrtanbieter (Bewertung von Qualität/Preis-Leistungs-Verhältnis der Hafenleistun-
gen/-strukturen). Lagebezogene Kriterien sind hingegen durch bestehende Häfen gar 
nicht (Standort) oder nur indirekt (z. B. touristisch relevante Bereiche) beeinflussbar und 
führen zu einer relativen, indirekten Bewertung des Hafens. Die geografische Lage bezieht 
sich seeseitig auf die Erreichbarkeit des Hafens einschließlich seiner Nähe zu anderen Hä-
fen316 und landseitig auf die touristische Attraktivität bzw. die Nähe zu touristisch attrak-
tiven Destinationen. Beide Bereiche sind im Rahmen der Hafenauswahl eng verzahnt: 
Einerseits ergeben sich vielfältige Planungsmöglichkeiten der Reiseroute durch seeseitig 
gut erreichbare bzw. relativ zentral zu Stopover-Häfen gelegene Turnaround-Häfen sowie 
durch ein dichtes Netz von Stopover-Häfen, denn dies erlaubt im Hinblick auf den sog. 
Nachtrandansatz eine Minimierung der Reisedistanzen und eine Maximierung potenziel-
ler Hafenanläufe.317 Andererseits sollten Häfen über nah gelegene touristische Attraktio-
                                                        
316 Anm. d. Verf.: Die Beurteilung der Nähe zu anderen Häfen erfolgt sowohl „ganzheitlich“ im Block-out 
bzw. bei der Fahrtgebietswahl (Dichte des potenziellen Hafennetzes im Fahrtgebiet) als auch bei der Ha-
fenwahl (Entfernung eines bestimmten Hafens von anderen Häfen). Die WTO führt die „Nähe zu anderen 
Stopover-Häfen“ als Hafenwahlkriterium im Bereich der „Logistik“ auf. Vgl. WTO (2010), S. 7. 
317 Vgl. MARTI (1992), S. 363; WTO (2003), S. 121. Der Nachtrandansatz ist hinsichtlich der Erreichbarkeit 
von Häfen bedeutend: Danach ist die „perfekte“ Distanz zwischen zwei Stopover–Häfen jene, welche bei 
optimaler Geschwindigkeit in einer Nacht zurückgelegt werden kann, d. h. die Hafenwahl erfolgt so, dass 
die meisten Fahrten nachts stattfinden und der Zielhafen morgens erreicht wird, so dass den Passagieren 
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nen verfügen (z. B. nahe gelegene Stadtzentren/Großstädte, reichhaltige Ausflugsmög-
lichkeiten/Sightseeing, vielfältige Dienstleistungs- und Freizeiteinrichtungen sowie die 
Möglichkeit der Einführung innovativer Kreuzfahrtprodukte).  
Aus Hafensicht sind die hafenbezogenen Kriterien der Hafenwahl aufgrund der direkten 
Beeinflussbarkeit von besonderer Bedeutung. Gleichwohl sind auch lagebezogene Hafen-
wahlkriterien zu berücksichtigen: Die Bewertung der geografischen Hafenlage hat einen 
hohen Stellenwert für die Hafenwahl und stellt keine unveränderliche Konstante dar, son-
dern unterliegt Veränderungen im Zeitablauf (z. B. durch neue Häfen im Fahrtgebiet, zu-
sätzliche touristische Attraktionen oder die verbesserte Anbindung an die allgemeine 
Verkehrsinfrastruktur). Hafenwahlkriterien beziehen sich somit nicht ausschließlich auf 
den Hafen selbst, sondern auch auf seine relative Lage und das Umland, wobei die Beur-
teilung der Kriterien anhand der schiffs-, passagier- und kostenbezogenen Ansprüche der 
Kreuzfahrtanbieter erfolgt. Fünf Gruppen von Hafenwahlkriterien sind von Bedeutung, zu 
denen einerseits die vier Gruppen hafenbezogener Kriterien (schiffs-, passagier-, und 
schutzspezifische Hafenleistungen bzw. -strukturen sowie deren Preise bzw. Gebühren.) 
sowie andererseits die lagebezogenen Kriterien (see- und landseitige geografische Lage) 
zählen. Im Folgenden werden die Einzelkriterien der Hafenwahl innerhalb dieser fünf 
Gruppen detailliert betrachtet. 
4.3.2 Zuordnung von Hafenwahlkriterien zu Hafenleistungen und Hafenfazilitäten  
Die Zuordnung der fünf Gruppen von Hafenwahlkriterien zu den erarbeiteten Hafenleis-
tungen bzw. Hafenstrukturen (siehe Abschnitt B 3.3) ist in Abb. B-12 dargestellt, wobei 
einige Gruppen zusätzlich in zusammengehörige Kriterienbereiche eingeteilt sind. Die 
Gruppe schiffsspezifischer Leistungen/Strukturen umfasst bspw. zwei Bereiche (nauti-
sche Faktoren und Schiffsversorgung) und bei passagierspezifischen Leistun-
gen/Strukturen lassen sich drei Bereiche unterscheiden (Transfer, Transport und Ser-
vices). Die Bedeutung von sechs der insgesamt neun Kriterienbereiche ist in 
Turnaround- bzw. Stopover-Häfen aufgrund des abweichenden Stellenwerts einzelner 
Hafenleistungen/-strukturen unterschiedlich (graue Hervorhebung in Abb. B-12).  
                                                        
der ganze oder halbe Tag für Landausflüge zur Verfügung steht. Vgl. BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT 
(Hg.), S. 303; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 392. 
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Abb. B-12: Gliederung von Kriterien der Hafenwahl in Kreuzfahrthäfen 
Quelle: eigene Darstellung318 
                                                        
318 Eine Auflistung der nicht gesondert im Fragebogen erfassten Hafenwahlkriterien enthält Anhang 6. 
B  Stellung der Häfen in der Kreuzschifffahrt 83 
4 Routenplanung als Bestandteil der Kreuzfahrtplanung 
 
 
Im Rahmen der schiffsspezifischen hafenbezogenen Kriterien geht es für Kreuzfahrtanbie-
ter um die Frage, ob der Hafen (v. a. Hafeninfrastruktur) und seine Kapazitäten grund-
sätzlich für das jeweilige Kreuzfahrtschiff bzw. dessen technisch-physische Merkmale ge-
eignet ist (siehe Hafenfazilitäten des Leistungsbereichs „Schiff“ in Abschnitt B 3.3.2). Zu 
den nautischen Faktoren des Hafenanlaufs zählen Leistungen und Strukturen während 
sich das Schiff in Bewegung befindet (Navigation) und während der Liegezeit im Hafen. 
Hafenbauliche Bedingungen, die einen Großteil der Hafeninfrastruktur beinhalten, sind 
demzufolge von besonderer Bedeutung: Hafenzufahrten bzw. Zufahrtswege für Seeschiffe 
sollten möglichst kurz und sicher sein319 und die Größe bzw. Tiefe von Hafenbecken, Lie-
geplätzen bzw. der Reede müssen für eventuelle Wendemanöver – u. U. von mehreren 
Schiffen gleichzeitig – ausreichen. Neben nautischen Faktoren zählen auch die vorhande-
nen Einrichtungen und Kapazitäten der Schiffsversorgung zu den schiffsspezifischen Kri-
terien.  
Bezüglich der passagierspezifischen hafenbezogenen Kriterien treffen Kreuzfahrtanbieter 
eine Entscheidung darüber, ob der Hafen für deren jeweilige Zielgruppe geeignet ist (Ha-
fenmerkmale im Leistungsbereich „Passagiere“). Hierzu zählen die Bereiche Transfer, 
Transport und Services für Passagiere. Die Effizienz des Transferbetriebs bzw. der Aus-
lastungsgrad der Liegeplätze während der Aus-/bzw. Einschiffung von Passagieren in 
Kreuzfahrthäfen wird nicht nur durch die Art der Transferorganisation und –durchfüh-
rung, sondern auch durch die Gestaltung der Liegeplätze beeinflusst. In Turnaround-Hä-
fen ist mindestens ein Passagierterminal für den Passagiertransfer und die Gepäckhand-
habung mit ausreichenden Kapazitäten erforderlich. Der Passagiertransport beinhaltet 
v. a. Transportstrukturen im/vom Hafen, vorhandene Parkplätze und die Nähe zu Flughä-
fen; die Passagierservices schließen touristische Beherbergungs-, Kommunikations- und 
Verpflegungseinrichtungen sowie verkehrsmittelbezogene Einrichtungen ein (z. B. Auto-
vermietung oder Taxi-/Busstationen). Neben Transferkapazitäten sind demzufolge auch 
„verwandte“ Kapazitäten (Anzahl der Busse, Taxis, Führungen, Fahrer, Übersetzer, Orga-
nisatoren usw.) von Bedeutung.320 
Bezüglich umwelt-/schutzspezifischer hafenbezogener Kriterien wird eine Entscheidung 
darüber getroffen, ob der Hafen den Umweltschutz- und Sicherheitsanforderungen eines 
Kreuzfahrtanbieters entspricht (Hafenmerkmale im Leistungsbereich „Schutz“ von Um-
welt, Passagieren, Schiffen und Häfen). Auch hier spielen ausreichende Versorgungskapa-
zitäten (z. B. Stromversorgung), Entsorgungskapazitäten (z. B. Abfallentsorgung) sowie 
                                                        
319 Vgl. LÜSCH et al. (1981), S. 58 f. 
320 Zum Unterschied zwischen „direkten Kapazitäten“ (z. B. Anzahl Liegeplätze) und „verwandten Kapazi-
täten“ vgl. MANNING (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 48. 
B  Stellung der Häfen in der Kreuzschifffahrt 84 
4 Routenplanung als Bestandteil der Kreuzfahrtplanung 
 
 
administrative Kapazitäten (z. B. Zollbeamte oder Hafenpolizei) eine wichtige Rolle.321 
Zum Umweltschutz zählen sämtliche Bereiche des Umweltmanagements im Hafen (z. B. 
Emissionsschutz durch Landstromversorgung, Schutz vor Müll durch die Art der 
Schiffsentsorgung bzw. „reception facilities“) und die freiwillige Anwendung zertifizierter 
Umweltmanagementsysteme (UMS). Die vielfältigen sicherheitsbezogene Leistungen und 
Strukturen im Bereich Safety & Security (z. B. Hafenschutzbauwerke, Grenz-/Zolleinrich-
tungen oder ISPS-Einhaltung) basieren vielfach auf gesetzlichen Vorschriften bzw. be-
hördlichen Anforderungen und weniger auf Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern.322 
Maßnahmen zur Vermeidung von Gesundheitsgefahren (z. B. Brandschutz) und Lärm-
schutzmaßnahmen beziehen sich auf beide Bereiche (Umweltschutz und Sa-
fety & Security).  
Preis- bzw. gebührenspezifische hafenbezogene Kriterien betreffen die Bewertung der öko-
nomischen Hafenfazilitäten bzw. der Gesamtkosten des Hafenanlaufs (z. B. Schiffsentgelte, 
Kosten für Transfer, Transporte, Entsorgung, Sicherheitsleistungen usw.) durch Kreuz-
fahrtanbieter. Diese Bewertung zielt auf die Einschätzung des Gewinnpotenzials eines 
Kreuzfahrtanbieters ab (Differenz zwischen Erlöspotenzial und Kosten). 
Bei den lagebezogenen Kriterien bzw. der geografischen Lage geht es hauptsächlich um die 
Bewertung der seeseitigen bzw. landseitigen Lage eines Hafens, wobei die Erreichbarkeit 
des Hafens in enger Verbindung zu den nautischen Faktoren bzw. der Navigation steht. 
Relevant sind geografische Merkmale, die durch Häfen nicht beeinflussbar sind (z. B. Tide 
oder Eisbedingungen323, weitere Hafenstandorte in der Nähe, touristische Attraktionen 
an Land oder lokale Tour Operator). 
Zusammenfassend ergeben sich ein lagebezogener Bereich (see- und landseitige geogra-
fische Lage) und acht hafenbezogene Bereiche potenzieller Hafenwahlkriterien, wobei 
Letztere schiffsspezifisch (nautische Faktoren und Schiffsversorgung), passagierspezi-
fisch (Transfer, Transport und Service), Umwelt-/schutzspezifisch (Umweltschutz und 
Safety & Security) und preis-/gebührenspezifisch (ökonomische Faktoren bzw. Gesamt-
kosten) sind. Die Bedeutung dieser Kriterien bzw. ihr Einfluss auf die Hafenwahl kann 
                                                        
321 Vgl. MANNING (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 48. 
322 Regulatorische Vorgaben/Eintrittsbarrieren werden trotzdem als Hafenwahlkriterien interpretiert, 
wobei gesetzliche Regelungen i. d. R. für ganze Fahrtgebiete gelten. Vgl. DE LANGEN/PALLIS (2007), S. 428. 
Auch laut WTO sind lokale Bestimmungen/Regulierungen sowie der Schutz der Meeresumwelt/der 
atmosphärischen Umwelt fahrtgebietsspezifische Eigenschaften, die somit für alle Häfen im jeweiligen 
Fahrtgebiet gelten. Vgl. WTO (2010), S. 7. 
323 Anm. d. Verf.: Tide und Eisbedingungen können sich auch innerhalb eines Fahrtgebietes unterscheiden. 
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zwischen verschiedenen Kreuzfahrtanbietern abweichen, denn der Routenplanungspro-
zess (Block-out und Fahrtenplanung) läuft nicht standardisiert ab, sondern ist sehr wahr-
scheinlich auch vom Produktsegment der Kreuzfahrtanbieter bzw. der Komplexität ihrer 
Routenplanung (Flottengröße) abhängig. Wann die jeweiligen Entscheidungsträger wel-
che (zusätzlichen) Informationen benötigen, steht somit ebenfalls mit dem Anbieterseg-
ment im Zusammenhang. Da im Zentrum dieser Arbeit das Fahrtgebiet Nordeuropa steht, 
wird im folgenden Abschnitt auf Basis der identifizierten potenziellen Hafenwahlkriterien 
und des strukturierten Routenplanungsprozesses von Kreuzfahrtanbietern (1. Hauptziel) 
die Routenplanung mit Blick auf die Wahl nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen betrachtet, 
um daraus wichtige Anforderungsbereiche in den Häfen abzuleiten (2. Hauptziel). 
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C  Anforderungen an Kreuzfahrthäfen im Fahrtgebiet Nordeuropa 
1 Zielstellung des Abschnittes 
Aus den regelmäßig getroffenen Entscheidungen im Rahmen der Routenplanung von 
Kreuzfahrtanbietern entwickeln sich langfristig beliebte bzw. weniger beliebte Fahrtge-
biete und Kreuzfahrthäfen.324 Im Zentrum dieses Abschnitts C steht das Ableiten wichti-
ger Anforderungsbereiche in Kreuzfahrthäfen innerhalb des Fahrtgebietes Nordeuropa, 
die für die Entscheidung der Kreuzfahrtanbieter von Bedeutung sind. Diesem Ziel dient 
einerseits die Identifizierung und Charakterisierung der Häfen Nordeuropas (Hafenstruk-
tur). Andererseits erfolgt eine Untersuchung von Anforderungen an nordeuropäische Hä-
fen auf Basis der Befragungsdaten zur Routenplanung und Hafenwahl von Kreuzfahrtan-
bietern unter Berücksichtigung der Kreuzfahrtsegmente (Anbieterstruktur). Besondere 
Beachtung erfährt der zeitliche Planungsaspekt, d. h. die Dauer der Routenplanung und 
die Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien. Diese Vorgehensweise erlaubt Aussagen 
über wichtige (einflussreiche und früh geplante) Hafenwahlkriterien. Zudem können un-
ter Verwendung der in Abschnitt B  vorgenommenen Zuordnung von Hafenwahlkriterien 
zu Hafenbereichen (siehe Abschnitt B 4.3) wichtige Anforderungsbereiche in nordeuropä-
ischen Kreuzfahrthäfen abgeleitet werden.  
2 Charakterisierung des Fahrtgebietes Nordeuropa 
2.1 Stellung Nordeuropas innerhalb der weltweiten Kreuzfahrtentwicklung 
Die Hochsee-Kreuzschifffahrt ist seit Jahrzehnten durch ein starkes Wachstum charakte-
risiert, wobei die Hauptursache zunehmender Passagierzahlen in der Steigerung der Pas-
sagierkapazitäten der weltweiten Kreuzfahrtflotte gesehen wird: Reedereien schaffen die 
Nachfrage nach Kreuzfahrten durch den Einsatz zusätzlicher Kapazitäten („Push-Strate-
gie“ bzw. Angebotsdruck) mittels größerer Flotten und v. a. größerer Schiffe.325 Dabei ver-
läuft das Schiffsgrößenwachstum sogar überproportional zum Anstieg der weltweiten 
Kreuzfahrtflotte (siehe Abb. C-1).326  
                                                        
324 Das Fahrtgebiet mit der weltweit höchsten Bedeutung ist die Karibik, gefolgt vom Mittelmeer und Eu-
ropa. Vgl. grafische Darstellung der weltweiten Verteilung von Kreuzfahrtkapazitäten 2011, 2013 und 
2014 in Abb. Z 4 in Anhang 7. 
325 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 10; WTO (2010), S. 130; 
RODRIGUE/NOTTEBOOM (05.09.2012), S. 24. 
326 Ein Kapazitätsanstieg ist sowohl durch größere als auch durch mehr Schiffe möglich, wobei die welt-
weite Entwicklung der Kreuzfahrtschiffe vereinzelte Stagnationen bzw. Rückgänge aufweist (v. a. 1997 
und 2005), während die Schiffsgrößen insbesondere ab 1995 relativ stark angestiegen sind.  
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Abb. C-1: Entwicklung der weltweiten Kreuzfahrtflotte und der durchschnittlichen Schiffsgröße 
zwischen 1978 und 2013 
Quelle: eigene Darstellung auf Basis der Daten des ISL (LR Fairplay)327 
Die weltweite Kreuzfahrtflotte (laut ISL 2013: 295 Schiffe) stieg v. a. seit Beginn der 
1990er Jahre stark an: Innerhalb der ersten Dekade bis zum Jahr 2000 war das Flotten-
wachstum mit einem Anstieg um 43 Prozent besonders hoch, wobei beträchtliche Flot-
tenzuwächse insbesondere bis Mitte der 1990er Jahre erfolgten; auch innerhalb der nach-
folgenden Dekade bis zum Jahr 2010 nahm das Flottenwachstum weiter zu (Anstieg um 
20 Prozent).328  
Die durchschnittlichen Schiffsgrößen haben sich weltweit v. a. seit Mitte der 1990er Jahre 
kontinuierlich und deutlich erhöht, was mit einem Anstieg der durchschnittlichen Passa-
gierkapazitäten pro Schiff (lb329) einhergeht (siehe Abb. C-2). Ursächlich für den 
Schiffsgrößenanstieg ist das Streben nach Größenvorteilen bzw. positiven Skaleneffekten 
(economies of scale), von denen Kreuzfahrtanbieter profitieren können: Größere Schiffe 
                                                        
327 Vgl. ISL (2013); ISL (2011); ISL (2009); ISL (2004); ISL (2001); ISL (1992); ISL (1981). 
328 Die weltweite Flotte wuchs in den Jahren 1990, 1993 und 1994 um 26, 17 bzw. 16 Schiffe. Vgl. ISL 
(1991); ISL (2001); ISL (2011). 
329 Innerhalb der Kreuzfahrtindustrie erfolgt die Messung des Angebotes/der Passagierkapazität anhand 
der Betten (berths) auf Kreuzfahrtschiffen, wobei die Berechnungsgrundlage der Kapazität die sog. „lower 
berths“ bilden. Für eine Kapazität von 100 Prozent werden zwei Betten pro Kabine des Kreuzfahrtschiffes 
angenommen, auch wenn tatsächlich zusätzlich Einzelkabinen („single berth“) bzw. Kabinen mit extra Bet-
ten („upper berth“) vorhanden sind. Vgl. WILD/DEARING (2000), S. 320. 
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ermöglichen die Unterbringung einer höheren Passagierzahl und damit eine Kostensen-
kung pro Passagier (zukünftige Wettbewerbsfähigkeit).330 Im Jahr 1983 hatten die Kreuz-
fahrtschiffe durchschnittlich eine Größe von rund 15 000 gt und eine Passagierkapazität 
von rund 700 Betten.331 Gegenwärtig (2013) haben die Schiffe im Durchschnitt bereits 
eine Größe von 60 000 gt mit einer Kapazität von rund 1 500 Betten. Die aktuell großen 
Schiffsneubauten verfügen sogar über 3 000 bis 5 000 Betten und auch zukünftig wird die 
durchschnittliche Schiffsgröße innerhalb der Weltkreuzfahrtflotte steigen, da einerseits 
die Größe und Bettenzahl der Neubauten weiter ansteigen und andererseits die älteren, 
kleineren Schiffe vermehrt aus der Weltkreuzfahrtflotte ausscheiden werden.332  
 
Abb. C-2: Entwicklung durchschnittlicher Schiffsgrößen und Passagierkapazitäten der weltweiten 
Kreuzfahrtflotte zwischen 1983 und 2013 
Quelle: eigene Darstellung auf Basis der Daten des ISL (LR Fairplay)333 
In Tab. C-1 wird das starke Wachstum der Schiffsgrößen (in gt) und Passagierkapazitäten 
(in lb) im Vergleich zum Anstieg der Schiffsanzahl deutlich: Während der jährliche Anstieg 
von Kreuzfahrtschiffen im Zeitraum zwischen 1988 und 2013 durchschnittlich bei rund 
2,9 Prozent lag, wuchsen Schiffsgrößen sowie Bettenkapazitäten im selben Zeitraum 
deutlich stärker (8,2 Prozent bzw. 6,3 Prozent). Besonders stark sind die Schiffsgrößen 
und -kapazitäten zwischen 1998 und 2003 gestiegen (jährlich um 23 bzw. 19 Prozent).  
                                                        
330 Steigende Schiffsgrößen senken die durchschnittlichen Transportkosten pro Passagier, so dass die Rei-
sepreise fallen bzw. die Erträge steigen. Vgl. PERUCIC (2007), S. 673; WEIGEND (2009) in: BREITZMANN (Hg.), 
S. 78. 
331 Vgl. ISL (Januar 2014) [ONLINE], S. 7. 
332 Vgl. ISL (Januar 2014) [ONLINE], S. 7. 
333 Alle Schiffe mit einer Größe von mindestens 1.000 gt und einer Passagierkapazität von 100. Vgl. ISL 
(2013); ISL (2012); ISL (2011); ISL (2009); ISL (2004); ISL (2001); ISL (1992). 
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Tab. C-1: Veränderungen der weltweiten Kreuzfahrtflotte und durchschnittlicher Schiffsgrößen 
zwischen 1988 und 2013  
 
Quelle: eigene Darstellung auf Basis der Daten des ISL (LR Fairplay)334 
Der Bedeutungszuwachs von Kreuzfahrten im Rahmen des weltweiten Tourismus in den 
letzten Jahrzehnten lässt sich auch am Anstieg des Anteils von Kreuzfahrtpassagieren an 
den internationalen Touristenankünften erkennen: In den frühen Achtzigerjahren betrug 
dieser Anteil nur 0,7 Prozent, in den frühen Neunzigerjahren 1,1 Prozent und ab dem Jahr 
2009 bereits 2 Prozent; die Zahl der Kreuzfahrtpassagiere hat sich zwischen 1989 und 
1999 bzw. zwischen 1999 und 2009 jeweils mehr als verdoppelt (siehe gestrichelte Linien 
in Abb. C-3).335 Aktuell (2013) liegt die Zahl weltweiter Kreuzfahrtpassagiere bei 
21,3 Mio.336 Im Jahr 2011 wurde erstmals die Anzahl von 20 Mio. Kreuzfahrtpassagieren 
überschritten (20,6 Mio.), was einer Verzehnfachung innerhalb von 30 Jahren ent-
spricht.337 Auch in den letzten Jahren stieg die Zahl der Kreuzfahrer: Zwischen 2009 und 
2013 lag dieser Zuwachs bei durchschnittlich 5 Prozent (zwischen 1999 und 2009 bzw. 
zwischen 1989 und 1999: 7,5 bzw. 9,5 Prozent).338  
                                                        
334 Eigene Berechnung auf Basis der Daten vom ISL (ISL Cruise Fleet Register 1981-2013: es finden alle 
seegängigen Schiffe mit einer Größe ab 1 000 gt und einer für Kreuzfahrten genutzten Bettenkapazität von 
mindestens 100 Berücksichtigung). Vgl. ISL (2013); ISL (2012); ISL (2011); ISL (2010); ISL (2009); ISL 
(2004); ISL (2002); ISL (2001); ISL (2000); ISL (1992); ISL (1991); ISL (1981). 
335 Vgl. PERUCIC (2007), S. 666 und eigene Berechnung anhand der Daten weltweiter Kreuzfahrtpassagiere 
und internationaler Touristenankünfte (Datenbasis siehe Abb. C-3 bzw. Fußnote 341). Internationale An-
künfte beziehen sich auf internationale Touristen und damit laut UNWTO ausschließlich auf Besucher mit 
Übernachtung (im Unterschied zu Tagestouristen) innerhalb des Inbound Tourism (grenzüberschreiten-
der, eingehender Reiseverkehr/Tourismus). Vom Inbound Tourism werden weiterhin der Outbound Tou-
rism (ausgehenden Tourismus) sowie der Domestic Tourism (innerhalb eines Landes) abgegrenzt. Vgl. 
UNWTO (2012) [ONLINE], S. 9. 
336 Vgl. CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9. 
337 Datenbasis: Datenerhebung der Kreuzfahrtverbände CLIA, ECC, PSA, ICCA und Branchenanalysten G.P. 
Wild (International) Ltd. Vgl. DRV (11.09.2012); PERUCIC (2007), S. 666. 
338 Eigene Berechnungen auf Basis der Daten in: CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9; ECC (26.06.2012) 
[ONLINE], S. 12; ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE], S. 12; G.P. Wild/BREA (15.09.2010) 
[ONLINE], S. 4; WTO (2010), S. 129; G.P. Wild/BREA (Mai 2009), S. 5; G.P. Wild/BREA (Februar 2008) 
[ONLINE], S. 4; WTO (2003), S. 10. 
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Obgleich frühere Prognosen zur Entwicklung der weltweiten Kreuzfahrtkapazitäten 
und -passagiere wahrscheinlich zu hoch angesetzt waren (z. B. PEISLEY-Studie 2008), ist 
zu erwarten, dass es sich bei der Kreuzfahrtbranche auch zukünftig um einen Wachstums-
markt handelt: Für das Jahr 2024 ist mit einer weltweiten Bettenkapazität von ca. 
790 000 (2020: 710 000) zu rechnen und für die nächsten ca. zehn Jahre (bis 2024) ist 
von einem durchschnittlichen Jahreswachstum weltweiter Kreuzfahrtpassagiere von 
mindestens 3 Prozent auszugehen.339 Geplante Investitionen in die Kreuzfahrtflotte für 
den Zeitraum zwischen 2014 und 2019 liegen bei rund 15,2 Mrd. Euro für 30 Schiffe mit 
insgesamt 93 446 Betten (rund 3 100 Betten je Schiff).340  
 
Abb. C-3: Entwicklung und Prognose der weltweiten Nachfrage nach Hochseekreuzfahrten und 
der internationalen Touristenankünfte  
Quelle: eigene Darstellung auf Basis der Daten von UNWTO, ECC, G.P. Wild und DRV341 
Die weltweit positive Nachfrageentwicklung der letzten Jahrzehnte spiegelt sich auch in 
der Entwicklung des europäischen Quellmarktes für Kreuzfahrten wider, der ebenfalls 
durch schnell ansteigende Passagierzahlen gekennzeichnet ist (siehe Abb. C-3).342 In den 
20 Jahren zwischen 1989 und 2009 hat sich die Zahl der europäischen Kreuzfahrer auf 
5 Mio. verzehnfacht; ab dem Jahr 2011 unternahmen erstmals über 6 Mio. Europäer eine 
Kreuzfahrt und aktuell (2013) sind es 6,4 Mio. Europäer, was 30 Prozent des globalen 
                                                        
339 Vgl. PEISLEY (2008), S. 3; PEISLEY (2014), S. 31. 
340 Vgl. CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 7; PEISLEY (2010), S. 23; PEISLEY (2014), S. 252. 
341 Anm. d. Verf.: Die Daten für den europäischen Kreuzfahrtmarkt stammen aus der gegliederten weltwei-
ten Nachfrage für Kreuzfahrten nach Quellmärkten bzw. Herkunftsregionen der Passagiere. 
Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 10. Datenbasis: WTO (2010), S. 129; UNWTO 
(2007), S. 3; WTO (2003), S. 10; G.P. Wild/BREA (Mai 2009), S. 5; G.P. Wild/BREA (Februar 2008) 
[ONLINE], S. 4; G.P. Wild/BREA (15.09.2010) [ONLINE], S. 4; DRV (11.09.2012); ECC (26.06.2012) [ONLINE], 
S. 12; ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 8; UNWTO (2014) [ONLINE], S. 11; UNWTO (2012) [ONLINE], S. 7 ff.; UN 
(2010) [ONLINE], S. 15. 
342 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE], S. 35. 
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Quellmarktes von Kreuzfahrten entspricht (1991: 14 Prozent ); die übrigen 70 Prozent 
stammen aus Nordamerika (60 Prozent) und dem „Rest der Welt“ (10 Prozent).343 Aktuell 
(zwischen 2009 und 2013) sind die jährlichen Wachstumsraten der Passagierkapazitäten 
und Passagierzahlen in jedem der weltweit wichtigsten Quellmärkte (Nordamerika, Eu-
ropa und Rest der Welt) zwar geringer als bspw. in den 1990er Jahren, jedoch liegt das 
durchschnittliche Jahreswachstum europäischer Kreuzfahrer in allen in Tab. C-2 betrach-
teten Zeiträumen deutlich über dem Gesamtwachstum. Dies trifft zwar auch auf den Pas-
sagierzuwachs aus dem „Rest der Welt“ zu, allerdings beziehen sich diese Steigerungen 
auf einen nur sehr kleinen Teil weltweiter Kreuzfahrtpassagiere. Folglich hat insbeson-
dere der Quellmarkt Europa stark an Bedeutung gewonnen. Für europäische Kreuzfahrt-
häfen ist diese starke Zunahme europäischer Kreuzfahrer von besonderer Bedeutung, 
denn Europäer bevorzugen europäische Gewässer.344 
Tab. C-2: Entwicklung weltweiter Passagierkapazitäten und Passagierzahlen von Kreuzfahrten 
Zeitraum 
Passagierkapazität (Betten, 
Ø Jahreswachstum in %) 
Kreuzfahrtpassagiere (Herkunftsregionen,  
Ø Jahreswachstum in %) 
weltweit weltweit Nordamerika Europa Rest der Welt 
1989-1999 7,3 8,6 6,3 14,4 19,6 
1999-2009 6,5 7,5 6,1 10,4 10,7 
2009-2013 3,9 5,0 3,3 6,5 9,7 
1989-2013 6,4 7,3 5,6 10,8 13,2 
Quelle: eigene Darstellung345 
Europa hat jedoch nicht nur als Quellmarkt, sondern auch als Fahrtgebiet stark an Bedeu-
tung gewonnen. Im Jahr 2013 wurde der Großteil der Weltkreuzfahrtflotte (67 Prozent) 
bzw. der weltweiten Kapazität (56 Prozent) in Europa eingesetzt, wobei diese Schiffe 
überwiegend von europäischen Anbietern stammen (63 Prozent). Auch für nichteuropä-
ische Anbieter gewinnt dieses Fahrtgebiet an Bedeutung, denn ihr Anteil in Europa ist in 
                                                        
343 Der Anteil Europas am globalen Quellmarkt von Kreuzfahrten beträgt zwischen 2011 und 2013 jeweils 
30 %; Nordamerika bildet den größten Quellmarkt mit einem Anteil von jeweils 56 % in den Jahren 2011 
und 2012 bzw. mit 55 % im Jahr 2013. Vgl. CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9. 
344 Von den europäischen Kreuzfahrern in 2013 (6,4 Mio.) befuhren 78 %europäische Fahrtgebiete 
(Mittelmeer: 56 %; Nordeuropa inkl. Großbritannien: 22 %). Auch davor (2010-2012) war der Anteil 
europäischer Kreuzfahrer in europäischen Fahrtgebieten hoch (2010: 77 %, 2011: 86 %, 2012: 76 %). 
Vgl. CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 13; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 15; ECC (26.06.2012) [ONLINE], 
S. 6; ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 2. 
345 Datenbasis: UNWTO (2014) [ONLINE], S. 11; WTO (2010), S. 129; WTO (2003), S. 10; G.P. Wild/BREA 
(Mai 2009), S. 5; G.P. Wild/BREA (15.09.2010) [ONLINE], S. 4; DRV (11.09.2012); CLIA Europe (2014b) 
[ONLINE], S. 9; ECC (26.06.2012) [ONLINE], S. 12; ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 8. Anm. d. Verf.: Innerhalb 
der Zeiträume 1989-1991, 1991-1993, 1993-1995 bzw. 1995-1997 wurde der jeweilige Jahresdurch-
schnitt des jeweiligen Zeitraums verwendet. 
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den letzten Jahren gestiegen.346 Die kontinuierliche Zunahme der in europäischen Gewäs-
sern eingesetzten Schiffs- und Kapazitätsanteile in den letzten Jahren wird in Abb. C-4 
deutlich. Aus dem jeweils kleineren Kapazitätsanteil im Vergleich zum Schiffsanteil lässt 
sich schlussfolgern, dass in Europa tendenziell kleinere Schiffe eingesetzt werden.  
 
Abb. C-4: Einsatz von Kreuzfahrtschiffen und Passagierkapazitäten in Europa gemessen an der 
weltweiten Kreuzfahrtflotte zwischen 2006 und 2013 
Quelle: eigene Darstellung347 
Innerhalb Europas haben wiederum nordeuropäische Kreuzfahrtdestinationen erheblich 
an Bedeutung gewonnen, denn die Passagiernächte der in Nordeuropa eingesetzten 
Kreuzfahrtschiffe sind in den letzten Jahren deutlich gestiegen: Diese erhöhten sich im 
Zeitraum zwischen 2000 und 2013 jährlich um durchschnittlich rund 12,0 Prozent von 
3 Mio. auf insgesamt 14 Mio.348 Im Jahr 2013 wurde in Nordeuropa mehr als ein Drittel 
                                                        
346 In Europa wurden im Jahr 2013 laut ISL 198 Schiffe eingesetzt (Passagierkapazität: 249 000 lb). Der 
Schiffsanteil in Europa von europäischen Anbietern ist in den letzten Jahren gesunken: 2006 lag dieser 
Anteil noch bei 71,5 %; 2013 traf dies nur noch auf 63,1 % der Schiffe zu (2012: 63,3 %; 2011: 61,2 %; 
2010: 66,7 %; 2009: 65,8 %; 2008: 67,2 %). Vgl. Daten zu Schiffseinsätzen in Europa und Nordeuropa 
nach G.P. Wild/ECC/CLIA Europe: G.P. Wild/BREA (Februar 2008) [ONLINE], S. 5; G.P. Wild/BREA (Mai 
2009), S. 5 f.; G.P. Wild/BREA (15.09.2010) [ONLINE], S. 5; ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 8; ECC 
(26.06.2012) [ONLINE], S. 12; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 5 ff.; CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9. 
347 Eigene Berechnungen auf Basis der Schiffsdaten des ISL (siehe Fußnote 334) und der Daten zu den 
Schiffseinsätzen in Europa und Nordeuropa nach G.P. Wild/ECC/CLIA Europe: G.P. Wild/BREA (Februar 
2008) [ONLINE], S. 5; G.P. Wild/BREA (Mai 2009), S. 5 f.; G.P. Wild/BREA (15.09.2010) [ONLINE], S. 5; ECC 
(16.06.2011) [ONLINE], S. 8; ECC (26.06.2012) [ONLINE], S. 12; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 5 ff.; CLIA 
Europe (2014b) [ONLINE], S. 9. 
348 Eigene Berechnung auf Basis der Daten von GP Wild/ECC/CLIA Europe: Vgl. CLIA Europe (2014b) 
[ONLINE], S. 9; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 11; ECC (26.06.2012) [ONLINE], S. 12; ECC (16.06.2011) 
[ONLINE], S. 8; WILD (2009) in: BREITZMANN (Hg.), S. 15. Passagiernächte je Schiff: Passagieranzahl (lower 
berths bzw. Unterbetten) multipliziert mit der Anzahl an Kreuzfahrtnächten, in denen das Schiff „belegt“ 
ist. Bezogen auf ein Fahrtgebiet werden die Passagiernächte aller Schiffe summiert, die im Fahrtgebiet 
unterwegs sind. Vgl. ECC (26.06.2012) [ONLINE], S. 28. Im nordeuropäischen Markt ist die Ostsee ein sehr 
großes Segment (Passagiernächte im Jahr 2013: 5,1 Mio., 2012: 4,9 Mio., 2011: 3,6 Mio. und 2010: 
3,1 Mio.). Vgl. CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 11; ECC (26.06.2012) 
[ONLINE], S. 12; ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 8. 
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der Weltkreuzfahrtflotte (37 Prozent) bzw. fast ein Drittel der weltweiten Kapazität 
(29 Prozent) eingesetzt. Diese Schiffe stammen zwar überwiegend von europäischen 
Kreuzfahrtanbietern (57 Prozent), jedoch wird auch Nordeuropa vermehrt von 
nichteuropäischen Anbietern ausgewählt.349 Die steigende Bedeutung Nordeuropas als 
Kreuzfahrtgebiet (Zunahme eingesetzter Schiffs- und Kapazitätsanteile) und der höhere 
Stellenwert kleinerer Schiffe (Kapazitätsanteil kleiner als Schiffsanteil) sind in Abb. C-5 
dargestellt.  
 
Abb. C-5: Einsatz von Kreuzfahrtschiffen und Passagierkapazitäten in Nordeuropa gemessen an 
der weltweiten Kreuzfahrtflotte zwischen 2006 und 2013 
Quelle: eigene Darstellung350 
Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass das Fahrtgebiet Nordeuropa – wie auch Eu-
ropa – stark von der weltweit positiven Kreuzfahrtentwicklung profitiert. Insbesondere 
der aufstrebende Quellmarkt Europa führt dazu, dass nordeuropäische Fahrtgebiete zu-
nehmend auch von nichteuropäischen Kreuzfahrtanbietern für den Schiffseinsatz ausge-
wählt werden. Dass in (Nord-) Europa tendenziell kleinere Schiffe unterwegs sind, könnte 
in der Hafenstruktur in diesem Fahrtgebiet begründet liegen, die z. B. das Anlegen sehr 
großer Schiffe einschränkt. Im folgenden Abschnitt werden nordeuropäische Kreuzfahrt-
häfen näher charakterisiert.  
                                                        
349 In Nordeuropa wurden im Jahr 2013 laut ISL 108 Schiffe mit einer Passagierkapazität von 128 000 lb 
eingesetzt. Der Anteil europäischer Anbieter in Nordeuropa hat sich in den letzten Jahren eher verringert: 
Anteile der in Nordeuropa eingesetzten Schiffe von europäischen Anbietern zwischen 2013 und 2006: 
57,4 Prozent (2013), 55,0 Prozent (2012); 57,8 Prozent (2011); 62,0 Prozent (2010); 71,6 Prozent (2009); 
74,0 Prozent (2008) und 65,1 Prozent (2006). Vgl. Daten zu Schiffseinsätzen in Europa und Nordeuropa 
nach G.P. Wild/ECC/CLIA Europe: G.P. Wild/BREA (Februar 2008) [ONLINE], S. 5; G.P. Wild/BREA (Mai 
2009), S. 5 f.; G.P. Wild/BREA (15.09.2010) [ONLINE], S. 5; ECC (16.06.2011) [ONLINE], S. 8; ECC 
(26.06.2012) [ONLINE], S. 12; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 5 ff.; CLIA Europe (2014b) [ONLINE], S. 9. 
350 Eigene Berechnungen auf Basis der Schiffsdaten des ISL (siehe Fußnote 334) und der Daten zu 
Schiffseinsätzen in Europa und Nordeuropa nach G.P. Wild/ECC/CLIA Europe: G.P. Wild/BREA (Februar 
2008) [ONLINE], S. 5; G.P. Wild/BREA (Mai 2009), S. 5 f.; G.P. Wild/BREA (15.09.2010) [ONLINE], S. 5; ECC 
(16.06.2011) [ONLINE], S. 8; ECC (26.06.2012) [ONLINE], S. 12; CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 5 ff.; CLIA 
Europe (2014b) [ONLINE], S. 9. 
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2.2 Nordeuropäische Kreuzfahrthäfen  
2.2.1 Abgrenzung des Fahrtgebietes Nordeuropa 
Bei der Abgrenzung von Kreuzfahrtgebieten sind vorwiegend Kriterien der Routenpla-
nung von Kreuzfahrtanbietern und weniger geografische Kriterien von Bedeutung.351 
Demnach gibt es keine einheitliche Gliederung von Kreuzfahrtgebieten in Bezug auf An-
zahl und Bezeichnung bzw. geografische Abgrenzung.352 Diese ist jedoch für eine eindeu-
tige Hafenzuordnung erforderlich. Aus diesem Grund wird im Folgenden eine eigenstän-
dige Abgrenzung des Fahrtgebietes Nordeuropa vorgenommen, die als Grundlage für die 
Zuordnung von Kreuzfahrthäfen zum jeweiligen Fahrtgebiet dient.  
Für diese Abgrenzung sind neben der landseitigen geografischen Einteilung Europas v. a. 
die jeweils angrenzenden Gewässer maßgeblich. Zunächst sind die Gewässer einzubezie-
hen, die an nordeuropäische Länder angrenzen. Weiterhin sind jene Länder zu berück-
sichtigen, die an die jeweiligen nordeuropäischen Gewässer angrenzen, sofern das Anle-
gen von Kreuzfahrtschiffen möglich ist. In Anlehnung an die „Großgliederung Europas“ 
des „StAGN“ (siehe Abb. C-6) werden die folgenden zwei Fahrtgebiete in Nordeuropa mit 
ihren jeweils angrenzenden Ländern betrachtet: 
 Ostsee: Schweden, Finnland (einschließlich Åland–Inseln), Russland, Estland, 
Lettland, Litauen, Polen, Deutschland und Dänemark 
 Nordland einschließlich Nordsee: Norwegen inkl. Spitzbergen (Nordland: 
Nord- und Mittelnorwegen; Nordsee: Südnorwegen), Färöer–Inseln (Däne-
mark), Island, Deutschland, Dänemark und die Niederlande353 
                                                        
351 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 102. 
352 Anm. d. Verf.: SCHÜßLER unterscheidet 13 Kreuzfahrtgebiete weltweit (ohne Weltreisen), SCHÄFER geht 
von insgesamt 21 Kreuzfahrtregionen aus und MUNDT/BAUMANN unterscheidet sogar 24 verschiedene 
Fahrtgebiete (ohne Welt- und Transreisen: Transpanama bzw. Transatlantik). Vgl. SCHÜßLER (2005), 
S. 143; SCHÄFER (1998), S. 102 f.; MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 374. Eine vergleichende Über-
sicht der Ansätze zur Abgrenzung von Kreuzfahrtgebieten enthält Tab. Z 1 in Anhang 4. Dabei werden 
Transreisen nicht mitgezählt, da sie – ähnlich wie Weltreisen – kein Fahrtgebiet i. e. S. sind. 
353 In der wissenschaftlichen Literatur sind auch Ansätze zu finden, die Großbritannien (neben der Ostsee, 
Norwegen, Island und Grönland) zu Nordeuropa zählen (z. B. KORDT) oder bei denen Norwegen, die Ostsee 
und Nordeuropa als drei verschiedene Fahrtgebiete gelten (z. B. GOLDEN/BROWN): Vgl. KORDT (2009) in: 
BREITZMANN (Hg.), S. 205; GOLDEN/BROWN (2006), S. 4. Sogar innerhalb derselben Literaturquelle wider-
sprechen sich Bezeichnungen, denn GOLDEN/BROWN zählen an anderer Stelle Norwegen und die Ostsee 
wieder zu Nordeuropa. Vgl. GOLDEN/BROWN (2006), S. 323 ff. 
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Abb. C-6: Großgliederung Europas laut StAGN 
Quelle: Vgl. StAGN (2008) [ONLINE]354 
Im Rahmen der folgenden Ausführungen und Analyse werden somit alle Kreuzfahrthäfen 
der insgesamt 12 Länder in der Ostsee bzw. im Nordland einschließlich Nordsee355 be-
trachtet, wobei Dänemark und Deutschland aufgrund ihrer geografischen Lage beiden 
Fahrtgebieten zugeordnet sind. Aufgrund ihrer räumlichen Nähe gleichen sich die Saison-
zeiten von Ostsee und Nordland, so dass sie zur selben Zeit befahren werden können (Mai 
bzw. Juni bis September) und demzufolge im Wettbewerb zueinander stehen.356 Dabei 
                                                        
354 Die Kartenbeschriftung „Europäisches Nordmeer“ wurde von der Verfasserin hinzugefügt. 
355 Anm. d. Verf.: Die im Folgenden verwendete Bezeichnung „Nordland“ schließt die Nordsee mit ein. 
356 Vgl. dazu die Übersicht der Saisonzeiten weltweiter Fahrtgebiete in Abb. Z 3 in Anhang 3. 
Europäisches Nordmeer 
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werden Kreuzfahrten in der Praxis dem Fahrtgebiet zugeordnet, in dem die Mehrzahl an-
gelaufener Häfen liegt: Startet eine Kreuzfahrt beispielsweise in Großbritannien in Rich-
tung Norwegen, ist diese Kreuzfahrt dem Fahrtgebiet Nordeuropa bzw. dem Nordland zu-
zuordnen. 
Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass es keine eindeutige und allgemeingültige Abgren-
zung des Fahrtgebietes Nordeuropa gibt, da die land- und wasserseitigen Grenzen unter-
schiedlich verlaufen und sich das Planungsverhalten der Kreuzfahrtanbieter nicht zwin-
gend an diesen Grenzen orientiert. Demzufolge können sich einzelne Fahrtgebiete 
überschneiden und Kreuzfahrtrouten durch mehrere Fahrtgebiete gleichzeitig verlaufen. 
Im Folgenden werden die nordeuropäischen Fahrtgebiete Ostsee und Nordland betrach-
tet, deren Unterscheidung die in der Praxis angebotenen Kreuzfahrtrouten berücksichtigt 
und deren Begrenzung auf einer land- und wasserseitigen Abgrenzung Europas beruht.  
2.2.2 Charakteristik von Kreuzfahrthäfen in der Ostsee und im Nordland 
Nordeuropäische Kreuzfahrthäfen in der Ostsee und im Nordland werden im Folgenden 
anhand struktureller Aspekte (Ländervielfalt, Hafendichte, Hafenarten und Schiffsgrö-
ßenbegrenzungen) sowie anhand der Entwicklung von Schiffsanläufen und damit verbun-
denen Hafengrößen charakterisiert. Obwohl verschiedene Institutionen (z. B. Verbände 
oder Netzwerke) Hafendaten auf aggregiertem Niveau zusammentragen, repräsentieren 
solche statistischen Erhebungen ausschließlich die Mitglieder des jeweiligen Verbandes 
bzw. Netzwerkes.357 Da es demnach keine einheitliche Hafenübersicht gibt, erfolgte eine 
eigene Recherche nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen auf Basis der Fahrtgebietsabgren-
zung.358 
Für das Jahr 2013 konnten insgesamt 118 Kreuzfahrthäfen in Nordeuropa identifiziert 
werden, wobei rund 40 Prozent zum Fahrtgebiet Ostsee (46 Häfen) und rund 60 Prozent 
zum Fahrtgebiet Nordland (72 Häfen) zählen. Geordnet nach absteigender Hafenanzahl 
ergibt sich die in Tab. C-3 dargestellte Länderverteilung einschließlich der Zuordnung zu 
                                                        
357 Vgl. SEITZ/MEYER (1995), S. 37. Verbände sind bspw. CLIA Europe (Interessenförderung europäischer 
Kreuzfahrtunternehmen mit dem Ziel des Ausbaus des europäischen Kreuzfahrtmarktes durch enge Zu-
sammenarbeit mit bspw. Kreuzfahrthäfen und Reisebüros) oder ESPO (Mitglieder sind Hafenbehörden, 
Hafenverwaltungen und Hafenverbände der Seehäfen in der Europäischen Union und in Norwegen). 
Vgl. CLIA Europe (2014a) [ONLINE]; ESPO (2014) [ONLINE]. Beispiele für Kreuzfahrtnetzwerke sind CRUISE 
BALTIC (28 Mitglieds-Häfen/Destinationen), CRUISE NORWAY (33 Mitglieds-Häfen/Destinationen) und 
CRUISE EUROPE (109 Mitglieds-Häfen/Destinationen). Vgl. Cruise Baltic (06.03.2014) [ONLINE], S. 2; Cruise 
Norway (2014) [ONLINE]; Cruise Europe (2014) [ONLINE], S. A1-D32 ff.. 
358 Recherche nordeuropäischer Häfen, in denen Kreuzfahrtschiffe anlaufen können bzw. in denen Kreuz-
fahrtanläufe stattgefunden haben (maßgeblicher Zeitraum: 2011-2013). Für eine Übersicht einbezogener 
Häfen nach Fahrtgebieten siehe Tab. Z 4 und Tab. Z 5 in Anhang 8. 
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den zwei Fahrtgebieten. Der Anteil norwegischer Häfen ist mit Abstand am höchsten 
(42 Prozent), gefolgt von Dänemark und Island (jeweils 12 Prozent), Schweden (11 Pro-
zent) und Deutschland (7 Prozent). Dänische und deutsche Häfen befinden sich überwie-
gend im Fahrtgebiet Ostsee (93 Prozent bzw. 63 Prozent). Zudem ist die höhere Länder-
vielfalt der Ostsee im Vergleich zum Nordland erkennbar: 90 Prozent der Ostseehäfen 
verteilen sich auf fünf Länder (Schweden, Dänemark, Finnland, Deutschland und Polen). 
Darin spiegelt sich ein wesentliches Alleinstellungsmerkmal dieses Fahrtgebietes mit sei-
nen fünf „Ostsee-Hauptstädten“ wider, welches in einer hohen Diversität in Bezug auf Kul-
tur, Geschichte und Attraktionen besteht.359 Hingegen verteilen sich 90 Prozent der Nord-
landhäfen auf lediglich zwei Länder (Norwegen und Island).  
Tab. C-3: Anzahl Kreuzfahrthäfen in Nordeuropa nach Ländern und Fahrtgebieten 2013 
 
Quelle: eigene Zusammenstellung 
Trotz der höheren Anzahl Kreuzfahrthäfen im Fahrtgebiet Nordland ist die Hafendichte in 
der Ostsee etwas höher als im Nordland. Auf 1 000 km Küstenlinie in der Ostsee entfallen 
im Durchschnitt knapp drei Kreuzfahrthäfen, während es im Fahrtgebiet Nordland durch-
schnittlich nur rund zwei Häfen sind.360 In Abhängigkeit von der Länge der Küstenlinie 
gibt es zum Teil deutliche Unterschiede der Hafendichte zwischen den nordeuropäischen 
                                                        
359 Vgl. LARSEN (2009) in: BREITZMANN (Hg.), S. 103; WARD (2009), S. 25 f. Anm. d. Verf.: Von der Ostsee aus 
direkt erreichbar sind sogar sechs nordeuropäische Hauptstädte (zusätzlich zu den „Ostsee-Hauptstädten“ 
ist auch das CRUISE BALTIC-Mitglied Oslo gut erreichbar). Vgl. Länderverteilung nordeuropäischer Kreuz-
fahrthäfen in Abb. Z 5 in Anhang 8.  
360 Eigene Berechnungen auf Basis der Daten zur Länge der Küstenlinie (in km) nordeuropäischer Länder 
einschließlich dazugehöriger Inseln und sonstiger Markierungen. Vgl. CIA (2013) [ONLINE]. Eine Übersicht 
der berechneten Hafendichte nordeuropäischer Länder und Fahrtgebiete ist in Tab. Z 6 im Anhang 9 ent-
halten.  
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Ländern. Hoch ist die Hafendichte in Litauen und Polen (11 bzw. 7 Häfen je 1 000 km Küs-
tenlinie), während sie bspw. in Norwegen relativ gering ist (zwei Häfen je 1 000 km Küs-
tenlinie). Ursächlich dafür sind die kurzen Küstenlinien Litauens und Polens (90 km bzw. 
440 km) bzw. die deutlich längere Küstenlinie Norwegens aufgrund der Vielzahl an Fjor-
den und kleinen Inseln (28 700 km). Ein geografischer Überblick über die Kreuzfahrthä-
fen nach Fahrtgebiet ist in der folgenden Abb. C-7 dargestellt. 
 
Abb. C-7: Nordeuropäische Kreuzfahrthäfen in den Fahrtgebieten Nordland und Ostsee 
Quelle: eigene Darstellung 
Ostsee 
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Bezogen auf die Hafenart überwiegen in Nordeuropa eindeutig Stopover-Häfen (96 Hä-
fen), die sich vorwiegend im Nordland befinden (62 Häfen) und deren Konzentration v. a. 
in Südnorwegen hoch ist (siehe Abb. C-8). Mit deutlichem Abstand folgen Allround-Häfen 
(17 Häfen) und reine Turnaround-Häfen (5 Häfen).361 Somit können knapp 20 Prozent 
der nordeuropäischen Häfen Start- bzw. Zielhafen von Kreuzfahrten sein (reine 
Turnaround- und Allround-Häfen). Der vergleichsweise hohe Anteil potenzieller 
Start- und Zielhäfen in der Ostsee gegenüber dem Nordland (26  bzw. 14 Prozent) lässt 
zwar vermuten, dass die Ostsee eine größere Planungsflexibilität bietet, jedoch ist dies 
unter Berücksichtigung der geografischen Lage der Häfen zu relativieren: Die deutliche 
Mehrheit potenzieller Turnaround-Häfen befindet sich an der „Grenze“ beider Fahrtge-
biete (z. B. in der Region um das Kattegat sowie an der deutschen und niederländischen 
Nordseeküste), so dass diese Häfen Ausgangs- und Zielpunkt für Kreuzfahrten innerhalb 
beider Fahrtgebiete sein können. Somit profitieren beide Fahrtgebiete von der Lage der 
reinen Turnaround- und Allround-Häfen, da die Routenplanung nicht an geografische 
Grenzen gebunden ist.362 
 
Abb. C-8: Verteilung nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen nach Fahrtgebiet und Hafenart 
Quelle: eigene Darstellung 
                                                        
361 Anm. d. Verf.: Die Zuordnung zu den Hafenarten orientiert sich an der Verteilung der Anlaufarten 
(überwiegend Turnaround-, Stopover-, Allround-Anläufe). Einen Sonderfall bildet der Hafen Kiel, der auf-
grund seines deutlich höheren Turnaround-Anteils im Jahr 2012 (91,2 %) den Turnaround-Häfen (nicht 
den Allround-Häfen) zugeordnet wird, obwohl in Kiel auch Stopover-Anläufe stattfinden. Vgl. Cruise Baltic 
(2013) [ONLINE], S. 3. 
362 Die geografische Verteilung der Kreuzfahrthäfen nach Hafenart enthält Abb. Z 7 in Anhang 10. 
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Begrenzungen der Schiffsgröße in Bezug auf Tiefgang, Länge, Breite und Höhe bestehen 
v. a. in der Ostsee, wo der Anteil von Kreuzfahrthäfen mit Begrenzungen in allen Dimen-
sionen höher ist als im Nordland (siehe Abb. C-9). In beiden Fahrtgebieten beziehen sich 
die Beschränkungen v. a. auf die Schiffsdimensionen Tiefgang und Schiffslänge, während 
es v. a. für die Schiffshöhe (maximale Durchfahrtshöhe) in den meisten nordeuropäischen 
Häfen keinerlei Beschränkungen gibt. Unterschiede zwischen beiden Fahrtgebieten be-
stehen in erster Linie hinsichtlich der Schiffsbreite: 53 Prozent der Ostseehäfen haben 
Schiffsbreiten-Begrenzungen, während es bei den Nordlandhäfen lediglich 13 Prozent 
sind. Die Durchschnittswerte dieser Begrenzungen zeigen, dass das Nordland von größe-
ren Schiffen angelaufen werden kann als die Ostsee, denn die Maximalwerte aller Schiffs-
dimensionen sind in Nordlandhäfen höher als in Ostseehäfen.363 Beispielsweise können 
die Schiffe im Nordland rund zwei Meter mehr Tiefgang haben bzw. rund 40 Meter länger 
sein als in der Ostsee. 
 
Abb. C-9: Beschränkungen von maximalen Schiffsdimensionen in nordeuropäischen Kreuzfahrt-
häfen 2013 (Anzahl Häfen) 
Quelle: eigene Darstellung364 
                                                        
363 Im direkten Fahrtgebietsvergleich sind die durchschnittlichen Maximalwerte der Schiffsdimensionen 
im Nordland rund 16 Prozent höher als in der Ostsee bzw. in der Ostsee rund 14 Prozent geringer als im 
Nordland. So erfolgte eine Gewichtung der einzelnen Größendimensionen nach der Anzahl Häfen mit Be-
schränkungen (Prozentuale Abweichungen der Maximalwerte im Nordland ggü. der Ostsee/der Ostsee 
ggü. dem Nordland: Tiefgang: +18/-16; Schiffslänge: +17/-14; Schiffsbreite: +8/-8; Schiffshöhe: +7/-7). 
364 Datenbasis: Hafenangaben und Hinweise bezüglich evtl. vorhandener Schiffsgrößenbeschränkungen. 
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In Abhängigkeit der jährlichen Anläufe lassen sich fünf Größengruppen von Häfen unter-
scheiden.365 In Abb. C-10 ist die Verteilung der Anzahl von Nordland- und Ostseehäfen 
unter Berücksichtigung ihrer Größe dargestellt: Demnach wird Nordeuropa von sehr klei-
nen Kreuzfahrthäfen (bis 9 Anläufe jährlich) dominiert, denn diese 62 Häfen machen et-
was mehr als die Hälfte aller betrachteten Häfen aus. Lediglich sieben Häfen sind sehr 
groß (200 und mehr Anläufe jährlich). Die Verteilung auf kleinere und größere Häfen (bis 
49 bzw. ab 50 Anläufe jährlich) ist in beiden Fahrtgebieten annähernd gleich (Ostsee: 
76 Prozent/24 Prozent; Nordland: 75 Prozent/25 Prozent). Innerhalb dieser beiden Grö-
ßengruppen ist die Verteilung unterschiedlich: In der Ostsee ist der Anteil sehr kleiner 
Häfen (bis 9 Anläufe jährlich) mit 60 Prozent höher als im Nordland (49 Prozent). Hinge-
gen ist im Nordland der Anteil großer Häfen (50 bis 199 Anläufe jährlich) mit 22 Prozent 
höher als in der Ostsee (13 Prozent).  
 
Abb. C-10: Verteilung nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen nach Größe und Fahrtgebiet 2013 
Quelle: eigene Darstellung366 
                                                        
365 Die drei größten Hafengruppen (sehr groß: ab 200 Anläufe, groß: 50 bis 199 Anläufe, mittelgroß: 25 bis 
49 Anläufe) wurden übernommen vom Einteilungsansatz von CRUISE BALTIC ab 2012; die verbleibenden 
zwei Hafengruppen (klein: 10 bis 24 Anläufe, sehr klein: bis 9 Anläufe) orientieren sich an der Einteilung 
von CRUISE BALTIC bis 2011, wobei diese Abgrenzung auf der Vielzahl kleiner Kreuzfahrthäfen in Nordeu-
ropa beruht. Vgl. Cruise Baltic (12.03.2012) [ONLINE], S. 8; Cruise Baltic (11.03.2013) [ONLINE], S. 7; Cruise 
Baltic (07.05.2009) [ONLINE], S. 13; Cruise Baltic (18.02.2010) [ONLINE], S. 14; Cruise Baltic (18.01.2011) 
[ONLINE], S. 7. 
366 Die Zuordnung der Häfen zu den Größengruppen basiert auf den Anlaufzahlen der Jahre 2011 bis 2013 
(Anzahl ausgewerteter Häfen: 117 von 118; 1 Hafen: k. A.). Eine Veranschaulichung der geografischen 
Verteilung der Kreuzfahrthäfen nach ihrer Größe enthält Abb. Z 6 in Anhang 10. 
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Die Schiffsanläufe in Nordeuropa sind innerhalb der letzten zehn Jahre deutlich angestie-
gen: Im Zeitraum zwischen 2004 und 2013 erhöhten sie sich in nordeuropäischen Häfen 
um fast 40 Prozent (von rund 3 800 Anläufen auf rund 5 200 Anläufe), was mit einem 
deutlichen Anstieg der durchschnittlichen Schiffsanläufe je Hafen (von 49 im Jahr 2004 auf 
66 im Jahr 2013) einhergeht. In Nordlandhäfen sind die Anläufe zwischen 2004 und 2013 
sogar um 60 Prozent gestiegen (Ostsee: 20 Prozent), so dass sich auch die durchschnittli-
chen Schiffsanläufe je Nordlandhafen von rund 41 im Jahr 2004 auf 64 im Jahr 2013 sehr 
stark erhöht haben (siehe Abb. C-11). Dabei sind leichte Schwankungen der jährlichen 
Anläufe festzustellen: Während die Entwicklung beider Fahrtgebiete zwischen 2008 und 
2011 ähnlich verlief, entfielen die Anlaufzuwächse ab 2011 vorwiegend auf Nordlandhä-
fen (z. B. Anstieg zwischen 2011 und 2012 um 500 Anläufe auf insgesamt 2 700 Anläufe); 
hier profitierten insbesondere sehr große und große Häfen, wie z. B. Bergen, Geiranger, 
Hamburg und Nordkap/Honningsvåg. Die Veränderungen im Zeitraum zwischen 2004 
und 2007 beruhen hingegen eher auf Steigerungen bzw. Rückgängen in Ostseehäfen. Die 
hohen Anstiege 2005 gegenüber 2004 ergeben sich v. a. aus der Vielzahl von Anläufen in 
sehr großen Ostseehäfen, wie z. B. Tallinn, St. Petersburg, Visby und Stockholm. Die Be-
trachtung der durchschnittlichen Schiffsanläufe verdeutlicht demnach die tendenziell po-
sitive Entwicklung nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen. Jedoch zeigt die geografische Ver-
teilung der größten Häfen nach Schiffsanläufen im Jahr 2013, dass sich viele Anläufe auf 
eine vergleichsweise geringe Anzahl Kreuzfahrthäfen konzentrieren (siehe Abb. C-12).  
 
Abb. C-11: Entwicklung der Schiffsanläufe in nordeuropäischen Häfen nach Fahrtgebieten zwi-
schen 2004 und 2013 
Quelle: eigene Darstellung367 
                                                        
367 Datenquellen: Statistiken von Häfen, Netzwerken (CRUISE NORWAY, CRUISE BALTIC, CRUISE EUROPE) und 
aus Fachpublikationen (BREITZMANN (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 9 ff.; BREITZMANN (2009), S. 9; 
BREITZMANN (2011), S. 9). 
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Abb. C-12: Geografische Größenverteilung von Kreuzfahrthäfen in Nordeuropa nach Anläufen 2013 
Quelle: eigene Darstellung 
Am stärksten ausgeprägt sind die Schwankungen der Entwicklung von Schiffsanläufen in 
nordeuropäischen Stopover-Häfen: Da in einer Kreuzfahrtroute i. d. R. mehr 
Stopover-Häfen angelaufen werden als Turnaround-Häfen, wirken sich Entscheidungen 
über zu fahrende Kreuzfahrtrouten auf eine höhere Gesamtzahl Stopover-Anläufe als 
Turnaround-Anläufe aus. Der Anstieg durchschnittlicher Schiffsanläufe pro 
Stopover-Hafen ist hingegen viel geringer (zwischen 2004 und 2013 zusätzliche 
12 Schiffsanläufe je Stopover-Hafen), da diese Anläufe sich auf viel mehr Häfen verteilen 
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als bei Turnaround-Anläufen (zwischen 2004 und 2013 zusätzlich 41 Schiffsanläufe je Ha-
fen).368  
Die Entwicklung der Schiffsanläufe in Ostsee- und Nordlandhäfen und die Struktur der 
Hafenarten weist deutliche Unterschiede auf (siehe Abb. C-13): In der Ostsee findet der 
Großteil von Stopover-Anläufen in Allround-Häfen und nicht in reinen Stopover-Häfen 
statt. Diese Tendenz hat sich im Zeitraum zwischen 2004 und 2013 verstärkt, in welchem 
ein Anstieg von 30 Anläufen je Allround-Hafen bzw. eine Verminderung um fünf Anläufe 
je Stopover-Hafen stattgefunden hat. Im Nordland entfällt die deutliche Mehrheit von 
Stopover-Anläufen hingegen auf reine Stopover-Häfen mit zusätzlich 23 Anläufen je Ha-
fen zwischen 2004 und 2013. Sowohl in der Ostsee als auch im Nordland sind die Anläufe 
in Turnaround-Häfen am stärksten gewachsen (zusätzlich 33 bzw. 43 Anläufe je Hafen), 
so dass in beiden Fahrtgebieten (insbesondere im Nordland) deutlich mehr Kreuzfahrten 
gestartet bzw. beendet werden.  
 
Abb. C-13: Entwicklung der Schiffsanläufe in Ostsee- und Nordlandhäfen nach Hafenarten zwi-
schen 2004 und 2013 
Quelle: eigene Darstellung 
                                                        
368 Die Entwicklung der Schiffsanläufe in Nordeuropa gesamt und nach Hafenart enthält Abb. Z 8 in 
Anhang 11. 
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass sich Struktur und Entwicklung der Ostsee und 
des Nordlands trotz ihrer räumlichen Nähe unterscheiden.369 So ist die Ostsee als Fahrt-
gebiet aufgrund der höheren Ländervielfalt und Hafendichte „kompakter“ und „ruhiger“ 
(keine Tiden) als das Nordland, was ein wesentlicher Vorteil für die Planung abwechs-
lungsreicher Ostseerouten ist. Beide Fahrtgebiete profitieren von der Lage potenzieller 
Turnaround-Häfen, die überwiegend an der „Grenze“ zwischen Ostsee und Nordland lie-
gen und somit Ausgangspunkt von Kreuzfahrten in beide Fahrtgebiete sein können. Dabei 
ist in den letzten Jahren v. a. die Bedeutung von Allround-Häfen in der Ostsee gestiegen. 
Für Nordlandhäfen besteht im Hinblick auf die wachsenden Schiffsgrößen der Vorteil, 
dass sie überwiegend keinerlei Begrenzungen der Schiffsdimensionen aufweisen und die 
maximalen Schiffsdimensionen (z. B. Tiefgang und Länge der Schiffe) höher sind als in 
Ostseehäfen. Die überaus positive Entwicklung Nordeuropas bestätigt sich in Bezug auf 
den Anstieg durchschnittlicher Schiffsanläufe der letzten Jahre (insbesondere in Nord-
landhäfen). Stark gewachsen sind v. a. Turnaround-Häfen bzw. große oder sehr große Hä-
fen, was mit hohen Passagierzahlen sowie entsprechenden Auswirkungen (z. B. Umwelt-
belastung) in diesen Häfen einhergeht. Somit können v. a. die in Nordeuropa (v. a. in der 
Ostsee) dominierenden (und wachstumsorientierten) sehr kleinen Kreuzfahrthäfen von 
der positiven Kreuzfahrtentwicklung profitieren. Die Nutzung dieses Potenzials ist von 
den Anforderungen der Kreuzfahrtanbieter im Rahmen ihrer Routenplanung und Hafen-
wahl abhängig. Diesen anbieterbezogenen Anforderungen widmet sich der folgende Ab-
schnitt. 
3 Schwerpunkte und Design der Untersuchung von Routenplanung und Hafen-
wahl von Kreuzfahrtanbietern 
3.1 Zentrale Forschungsfragen 
Die zentralen Forschungsfragen beziehen sich auf zwei thematische Schwerpunkte: Der 
erste Schwerpunkt betrifft Inhalt und Ablauf der Routenplanung im Allgemeinen. Dieser 
Fragenkomplex zur Planung von Kreuzfahrtrouten bezieht sich – unter Berücksichtigung 
der für die Routenplanung bedeutsamen Anbietermerkmale (z. B. Anbietersegment, Flot-
tengröße bzw. Passagierkapazitäten) – auf drei Bereiche: Die generelle und zukünftige 
Bedeutung nordeuropäischer Fahrtgebiete, die Dauer des gesamten Routenplanungspro-
zesses (Planungs- und Vermarktungsdauer) sowie die Gründe der Wahl nordeuropäi-
scher Fahrtgebiete (z. B. Einfluss von Deckungsbeiträgen innerhalb des Block-out).  
                                                        
369 Eine vergleichende Charakteristik von Ostsee- und Nordlandhäfen enthält Tab. Z 7 in Anhang 12. 
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Der zweite Schwerpunkt betrifft die Hafenwahl, wobei – ebenfalls unter Berücksichtigung 
anbieterbezogener Unterschiede (Kreuzfahrtsegmente bzw. generelle Bedeutung nord-
europäischer Fahrtgebiete) – mehrere Fragenkomplexe zur Fahrtenplanung eingeschlos-
sen sind. Diese betreffen den Stellenwert neuer Kreuzfahrthäfen (vom Anbieter noch nie 
zuvor angelaufen) im Rahmen der Hafenwahl (unter Berücksichtigung der Fest-
legungs-Reihenfolge der Hafenarten sowie des Stellenwerts kleiner Kreuzfahrthäfen). 
Weiterhin wird die Einflusshöhe (sehr hoher bis gar kein Einfluss) von allgemeinen und 
hafenart-spezifischen Kriterien bei der Wahl von Turnaround- bzw. Stopover-Häfen 
untersucht. Dieser Einfluss wird zudem gesondert betrachtet nach der Zugehörigkeit der 
Befragten zu einem Kreuzfahrtsegment sowie nach der Bedeutung nordeuropäischer 
Fahrtgebiete. Grundlage für die Gliederung der abgefragten Kriterien sind die im theore-
tischen Teil abgeleiteten und gruppierten Hafenwahlkriterien (siehe Abb. B-12). Schließ-
lich finden auch die Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien-Bereiche (geografische 
Lage, nautische Faktoren usw.) bei der Beurteilung der Bedeutung ermittelter Kriterien 
Berücksichtigung.370 Hierbei soll die Frage beantwortet werden, ob die Planung der Ha-
fenwahlkriterien eher lang- oder kurzfristig vor Feststehen der Kreuzfahrtrouten erfolgt.  
3.2 Methode der Datenerhebung 
Die Beantwortung der Forschungsfragen erfolgte durch eine Primärerhebung zur Rou-
tenplanung von Kreuzfahrtanbietern anhand eines deskriptiven Forschungsansatzes.371 
Als Erhebungsverfahren diente die einmalig durchgeführte Befragung (Querschnittsana-
lyse bzw. Zeitpunktbezogenheit der Datenerhebung).372 Befragt wurden Kreuzfahrtanbie-
ter („Kunden der Häfen“), weil ihre hafenbezogenen Ansprüche, Ziele und Bedingungen 
die Hafenanforderungen bestimmen.373  
                                                        
370 Diese Vorgehensweise orientiert sich am „2-Kriterien-Modell“ (Klassifizierungsmethode der Anforde-
rungsanalyse), bei welcher die Anforderungen anhand von zwei individuell festgelegten Kriterien (Merk-
malsausprägungen) in einer Matrix klassifiziert und für jede daraus entstandene Gruppe identische Hand-
lungsalternativen abgeleitet werden. Vgl. ZEHNTER et al. (06.07.2012), S. 26 ff. 
371 Möglichkeiten der Datenerhebung sind die Primärforschung (field research bzw. Erhebung originärer 
Daten mittels Befragung oder Beobachtung für einen spezifischen Untersuchungszweck) und die Sekun-
därforschung (Sammlung und Auswertung von Daten, die bereits zu einem früheren Zeitpunkt ggf. zu ei-
nem anderen Zweck erhoben wurden). Vgl. GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 13; BEREKOVEN et al. (2006), 
S. 49; FANTAPIÉ ALTOBELLI (2011), S. 26. Ziel deskriptiver Untersuchungen ist die Kennzeichnung und Be-
schreibung relevanter Merkmale der Grundgesamtheit (explorative Untersuchungen: Entdecken von 
Ursachen für Zusammenhänge bzw. Begründung von Ursache-Wirkungs-Beziehungen beobachtbarer Phä-
nomene). Vgl. KUß (2012), S. 15. 
372 Vgl. KUß (2012), S. 48. Für Vor- und Nachteile von Querschnittsanalysen vgl. FANTAPIÉ ALTOBELLI (2011), 
S. 23 f. 
373 Zur Anforderungsermittlung von Stakeholdern vgl. ZEHNTER et al. (06.07.2012), S. 11 ff. 
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Für die Primärerhebung wurde eine standardisierte (strukturierte) Onlinebefragung ge-
wählt, bei der alle Befragungen nach demselben Muster ablaufen und den Auskunftsper-
sonen dieselben im Vorfeld festgelegten Fragen mit demselben Wortlaut und in derselben 
Reihenfolge gestellt werden.374 Im Rahmen dieser standardisierten Befragung sollten die 
für die Routenplanung verantwortlichen Experten über ihr bereichsspezifisches Wissen 
Auskunft geben.375 Technisch umgesetzt wurde die Onlinebefragung zum einen durch die 
Verwendung eines Evaluationssystems (Ausfüllen des Fragebogens direkt auf dem 
Webserver). Zum anderen wurde der Fragebogen zusätzlich als PDF-Dokument versandt 
(Ausfüllen des PDF-Formulars und Rückversand via E-Mail), um Nicht-Teilnahmen aus 
technischen Gründen zu vermeiden.376  
Die wesentlichen Vorteile der durchgeführten Onlinebefragung, die sich in erster Linie 
aus der Nutzung des Internet als Kommunikationsmedium ergeben, sind u. a. der kosten-
günstige Versand (unabhängig von der Stichprobengröße), der schnelle Rücklauf, der ge-
ringe personelle Aufwand, die multimedialen Präsentationsmöglichkeiten, die Einbin-
dungsmöglichkeit der Dateneingabe in Datenbanken und die optimalen 
Filtermöglichkeiten.377 Da die Anzahl online versandter Fragebögen weder die Kosten-
höhe noch den Zeitaufwand beeinflusst, liegt es im Falle vorhandener E-Mail-Adressen 
nahe, die Grundgesamtheit und nicht nur eine Stichprobe zu befragen.378  
Die in der Literatur aufgeführten Nachteile von Onlinebefragungen (z. B. begrenzte Er-
reichbarkeit von Teilnehmern, Selbstselektion, eventuelle Darstellungsprobleme sowie 
Mehrfach-Teilnahmen) sind im Hinblick auf die in dieser Arbeit durchgeführte Untersu-
chung größtenteils zu relativieren: Für klar umrissene Grundgesamtheiten (z. B. Unter-
nehmen) sind Onlinebefragungen gegenwärtig sehr gut möglich und eignen sich v. a. für 
kleine und/oder geografisch verstreute Untersuchungseinheiten.379 Beides trifft auf die 
                                                        
374 Vgl. SEITZ/MEYER (1995), S. 67; BROSIUS et al. (2012), S. 99; FANTAPIÉ ALTOBELLI (2011), S. 32. Der Stan-
dardisierungsgrad von Befragungen ist ein Kontinuum, wobei drei typische Fälle unterschieden werden: 
vollstandardisiert, teilstandardisiert und nichtstandardisiert. Vgl. BÖHLER (2004), S. 86. 
375 Im B2B-Marketing werden bei Experteninterviews neben freien auch standardisierte Befragungen an-
gewendet. Vgl. GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 47. 
376 Die E-Mail-Befragung wird der Online-/Internetbefragung zugeordnet, weil das Internet das Kommuni-
kationsmedium ist (anstelle „klassischer“ Medien im elektronischen Bereich, im Printbereich oder im Be-
reich direkter Kommunikation). Die E-Mail-Befragung wird auch als Weiterentwicklung der schriftlichen 
Befragung gesehen (Fragebogen muss nicht „online“ ausgefüllt werden). Vgl. weiterführend FANTAPIÉ 
ALTOBELLI (2011), S. 31 f.; MEFFERT et al. (2012), S. 161; BROSIUS et al. (2012), S. 103; BEREKOVEN et al. 
(2009), S. 93; BÖHLER (2004), S. 85 ff.; STARSETZKI (2003) in: THEOBALD et al. (Hg.), S. 43. 
377 Vgl. BROSIUS et al. (2012), S. 116. 
378 Vgl. BROSIUS et al. (2012), S. 113. 
379 Vgl. KUß (2012), S. 129; BROSIUS et al. (2012), S. 116. Weitere Nachteile von Onlinebefragungen gelten 
auch für schriftliche/postalische Befragungen (geringer Rücklauf, keine Kontrolle der Befragungssituation 
und keine Kenntnis des Auszufüllenden sowie Verlust der Angaben bei Befragungsabbruch). Vgl. BROSIUS 
et al. (2012), S. 116. 
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Grundgesamtheit der Kreuzfahrtanbieter zu (klein und weltweit verteilt).380 Zudem kön-
nen Kreuzfahrtunternehmen fast vollständig online erreicht werden und die Gefahr der 
Selbstselektion ist aufgrund der in dieser Arbeit angewandten „aktiven Rekrutierung“ 
weitestgehend ausgeschaltet.381 Weiterhin wurden Mehrfach-Teilnahmen durch die An-
wendung eines TAN-Verfahrens verhindert, bei welchem der Fragebogen-Link nach „Ver-
brauch“ der TAN (Teilnahme an der Befragung) ungültig wird. Die Onlinebefragung ist 
somit eine geeignete Methode zur Befragung von Kreuzfahrtanbietern in dieser Arbeit.  
3.3 Beschreibung der Untersuchungsobjekte 
3.3.1 Recherche und Struktur der Grundgesamtheit 
Die Recherche der Grundgesamtheit (Untersuchungsobjekte) ist die wesentliche Voraus-
setzung für die Befragungsdurchführung. Es wurde eine Befragung der vollständigen 
Grundgesamtheit angestrebt, um trotz der Spezifik des zu befragenden Personenkreises 
und den oft geringen Rücklaufquoten in Onlinebefragungen (teilweise unter fünf Pro-
zent382) aussagefähige Daten zu erhalten.383 Die Recherche der Grundgesamtheit bezog 
sich auf die weltweiten Kreuzfahrtanbieter im Jahr 2013, d. h. auf Unternehmen, die die 
Routenplanung eines oder mehrerer Kreuzfahrtschiffe eigenständig vornehmen (Reede-
reien oder Kreuzfahrtveranstalter bzw. Charterer).  
Mit Blick auf die durchzuführende Onlinebefragung war die Erstellung einer Übersicht 
sämtlicher Kreuzfahrtanbieter im Jahr 2013 notwendig, um davon ausgehend die eigentli-
chen Adressaten des Fragebogens ermitteln zu können (E-Mail-Adressen der jeweils Ver-
antwortlichen im Bereich der Routenplanung).384 Für möglichst differenzierte Aussagen 
                                                        
380 Anm. d. Verf.: Vor der Befragungsdurchführung war von ca. 65 Kreuzfahrtanbietern bzw. einer kleinen 
Grundgesamtheit (unter 100 Untersuchungseinheiten) auszugehen. Vgl. CLIA Europe (2013) [ONLINE], S. 5. 
381 Die aktive Rekrutierung beinhaltet die unmittelbare Auswahl der Befragungsteilnehmer durch den For-
scher, was für repräsentative Studien zwingend notwendig ist. Die Umsetzung in dieser Arbeit erfolgte 
durch den Versand des Links zum Onlinefragebogen bzw. des Fragebogens an E-Mail-Adressen aus einer 
entsprechenden Liste. Die passive Rekrutierung beinhaltet demgegenüber die mittelbare Teilnahmeauffor-
derung auf Webseiten (z. B. durch Links, über Foren oder in sozialen Netzwerken), die aufgrund der will-
kürlichen Auswahl nicht repräsentativ ist (vorwiegend am Thema interessierte Personen nehmen teil). 
Vgl. STARSETZKI (2003) in: THEOBALD et al. (Hg.), S. 45; BROSIUS et al. (2012), S. 113 f.  
382 Vgl. BROSIUS et al. (2012), S. 107. 
383 Eine Vollerhebung (Erhebung der Daten bei allen Einheiten der Gesamtheit) kommt nur in Frage, wenn 
die interessierende Gesamtheit relativ klein ist (einige Duzend) bzw. es sich um die amtliche Statistik 
(z. B. Volkszählung) handelt. Vgl. BÖHLER (2004), S. 131. 
384 Identifikation der Ansprechpartner im Bereich Routenplanung (Mitarbeiter in den Bereichen: 
„Itinerary Planning/Product Development“, „Deployment and Itinerary Planning“, „Revenue Management 
& Itinerary Planning“, „Voyage Planning“, „Deployment & Destinations“) bzw. in verwandten Geschäfts-
bereichen oder der Geschäftsführung (z. B. „Destination Development“, „Strategic Development“, 
„Business Development“, „Product Management“, „Fleet Operations“, „Vessel Operations“). 
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aus unterschiedlichen Unternehmen wurde die Befragung mindestens eines Hauptver-
antwortlichen im Bereich der Routenplanung je Kreuzfahrtanbieter angestrebt. 
Die vollständige Anbieterübersicht leitete sich aus der weltweiten Kreuzfahrtflotte 2013 
ab, denn die Routenplanung der weltweiten Kreuzfahrtflotte wird durch die Zuordnung 
mindestens eines Anbieters je Kreuzfahrtschiff gänzlich abgedeckt. Ausgangspunkt für 
diese Zuordnung bildete die weltweite Flotte von Kreuzfahrtschiffen mit einer Min-
dest-Passagierzahl von 50 (vgl. SCHULZ bzw. Tab. B-2, S. 18), die im Jahr 2013 für Kreuz-
fahrten eingesetzt wurde. Grundlage für diese Zusammenstellung der weltweiten Kreuz-
fahrtflotte 2013 bildeten Kreuzfahrtstatistiken zu Schiffs- und Anbieterdaten des ISL so-
wie von G. P. WILD INTERNATIONAL, die sich jedoch aufgrund unterschiedlicher statistischer 
Abgrenzungen hinsichtlich der einbezogenen Schiffe unterscheiden.385 Somit wurden 
diese Daten durch zusätzliche anbieterbezogene Informationen aus unterschiedlichen 
Quellen, wie Verbänden und touristischen Institutionen, Fachpublikationen einschließ-
lich Unternehmensveröffentlichungen und sonstigen Informationsquellen (z. B. Bu-
chungsplattformen) ergänzt und aktualisiert.386 
                                                        
385 Das ISL geht für das Jahr 2013 von 295 Schiffen in der weltweiten Kreuzfahrtflotte aus, während G. P. 
WILD INTERNATIONAL für einen vergleichbaren Zeitpunkt (viertes Quartal 2012) 301 Schiffe in die weltweite 
Flotte einbezieht. Vgl. ISL (2013); G.P. Wild (December 2012). 
386 Zu Kreuzfahrtverbänden und -organisationen zählen z. B. European Cruise Council (ECC), Cruise Lines 
International Association (CLIA) und World Tourism Organization (UNWTO). Vgl. Übersichten von 
Kreuzfahrtunternehmen:  ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (26.09.2010) [ONLINE], S. 15 f.; CLIA (2013) 
[ONLINE]; WTO (2010), S. 245 ff. Fachpublikationen schließen Fachbücher und 
Unternehmensveröffentlichungen sowie Kreuzfahrtkataloge ein (für Schiffszuordnung zu Fahrtgebieten 
2013). Vgl. SCHULZ/AUER (2010), S. 86; Royal Caribbean Cruises Ltd. (09.04.2013) [ONLINE], S. 18; Carnival 
Corporation & Plc (01.03.2013) [ONLINE], S. 4; für Online-Kataloge/Kreuzfahrtkalender vgl. Schiffs-Feeling 
(Mai 2012) [ONLINE]. Sonstige Informationsquellen sind z. B. internetbasierte Online-Datenbanken bzw. 
Buchungsplattformen und Link-Listen. Vgl. BUNGE-KERSTEN/BUNGE (2013) [ONLINE]; CruisePool GmbH & 
Co. KG (2013) [ONLINE]; Astoria Reisebüro GmbH (2012) [ONLINE]; Trans Global Tours (2012) [ONLINE]; 
Small Ship Cruises Inc (2013) [ONLINE]; DÖRING (2013) [ONLINE]. Eine detaillierte Übersicht verwendeter 
Quellen der ergänzenden Recherche von Schiffs- bzw. Unternehmensdaten enthält Anhang 13. 
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Diese detaillierte, vergleichende Analyse ergab für das Jahr 2013 insgesamt 315 in Dienst 
befindliche Kreuzfahrtschiffe weltweit mit einer Passagierkapazität von durchschnittlich 
1 408 lb je Schiff (insgesamt 443 665 lb).387 Diesen Schiffen waren 100 Kreuzfahrtanbieter 
zuzuordnen, die teilweise zu demselben Kreuzfahrtunternehmen weltweit gehören 
(z. B. Carnival Corporation & plc, Royal Caribbean Cruises Ltd., Star Cruises): Rund 
84 Prozent des weltweiten Kapazitätsangebotes konzentriert sich auf lediglich vier 
Kreuzfahrtunternehmen (siehe Abb. C-14).388 Demzufolge konzentriert sich auch der 
Hauptsitz der Kreuzfahrtanbieter auf wenige Länder: Der Großteil weltweiter Anbieter 
hat seinen Hauptsitz in den USA (25 Prozent), gefolgt von Deutschland und 
Großbritannien mit jeweils 13 Prozent; die übrige Hälfte der Kreuzfahrtanbieter hat ihren 
Hauptsitz z. B. in Australien (6 Prozent), Frankreich (5 Prozent), China oder Japan 
(jeweils 4 Prozent).389 
 
Abb. C-14: Marktanteile der größten Kreuzfahrtunternehmen 2013 (Anteile der Passagierkapazi-
tät) 
Quelle: eigene Darstellung390 
                                                        
387 Die Abweichung zu den Daten vom ISL (295 Schiffe mit einer Gesamtpassagierkapazität von 447 134) 
hat drei Ursachen: Zum einen sind beim ISL auch Schiffe außer Dienst bzw. aufgelegte Schiffe enthalten 
(z. B. „Coral“, „Formosa Queen“, „Gemini“, „MSC Melody“, „Nordstjernen“ oder „Ocean Countess“). Zudem 
werden beim ISL auch Kasino- und Residenzschiffe einbezogen (z. B. „China Star“, „Royale Star“ bzw. „The 
World“). Schließlich gehen in die Statistik des ISL keine Schiffe unter einer Größe von 1 000 gt ein (z. B. 
„Wilderness Explorer“, „Harmony V“ oder „National Geographic Sea Bird“). Vgl. ISL (2013). 
388 Für eine detaillierte Übersicht der stufenweisen Ermittlung der Kreuzfahrtanbieter siehe Anhang 14. 
389 Für die Verteilung der Kreuzfahrtanbieter nach ihrem Hauptsitz (Länder) siehe Abb. Z 9 in Anhang 15. 
390 Vgl. Carnival Corporation & Plc (01.03.2013) [ONLINE]; Royal Caribbean Cruises Ltd. (09.04.2013) 
[ONLINE]. 
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Die dominante Anbieterart auf dem Kreuzfahrtmarkt 2013 sind Reedereien bzw. Eigen-
tümer der Kreuzfahrtschiffe: Zu ihnen zählen weltweit rund drei Viertel der Anbieter, die 
rund 80 Prozent der Schiffe betreiben und im Durchschnitt über etwas größere Flotten 
als Charterunternehmen bzw. Kreuzfahrtveranstalter verfügen (siehe Tab. C-4). Neben 
dieser strukturbezogenen Betrachtung der 100 recherchierten Kreuzfahrtanbieter ist mit 
Blick auf die Routenplanung v. a. die produktbezogene Anbietercharakteristik bedeutend 
(z. B. Anbietersegment) und damit Gegenstand des folgenden Abschnitts. 
Tab. C-4: Kreuzfahrtanbieter und betriebene Schiffe nach Anbieterart weltweit im Jahr 2013 
 
Quelle: eigene Darstellung391 
3.3.2 Charakterisierung der weltweiten Kreuzfahrtanbieter und ihrer Schiffe  
Kreuzfahrtanbieter werden nachfolgend in Bezug auf ihre Zugehörigkeit zu den Kreuz-
fahrtsegmenten (einschließlich Flottengrößen und Passagierkapazitäten) sowie hinsicht-
lich ihres Schiffseinsatzes in Nordeuropa charakterisiert. Diese beiden Merkmale sind 
deshalb von Belang, da das Segment, in dem Kreuzfahrtanbieter tätig sind, sowohl deren 
Flottengestaltung (Flottengröße und Passagierkapazitäten) als auch die Vorauswahl po-
tenzieller Fahrtgebiete beeinflusst (siehe Abschnitte B 4).  
In Tab. C-5 ist die Verteilung der Kreuzfahrtanbieter nach Anbieter-Produktsegmenten 
einschließlich der von ihnen betriebenen Gesamtzahl an Schiffen (eigene Schiffe und 
Charterschiffe) sowie die Verteilung der weltweiten Kreuzfahrtflotte für das Jahr 2013 
dargestellt. Danach operieren die meisten Anbieter in den Segmenten Klassischer Kreuz-
fahrten (ca. 40 Prozent), Expeditionskreuzfahrten (ca. 24 Prozent) und Fun-/Clubkreuz-
fahrten (ca. 16 Prozent). Innerhalb dieser Segmente werden weltweit auch die meisten 
Schiffe betrieben (88 Prozent).  
                                                        
391 Anm. d. Verf.: Die abweichende Zahl betriebener Schiffe (350) im Gegensatz zur weltweiten Kreuzfahrt-
flotte (315) resultiert aus der Mehrfachzählung von Charterschiffen (von mehreren Anbietern betrieben). 
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Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter sind von besonderer Bedeutung für Fahrtgebiete, da sie 
über den Großteil der weltweiten Kreuzfahrtkapazitäten verfügen und somit den globa-
len Schiffseinsatz maßgeblich beeinflussen: Gut die Hälfte der weltweiten Kreuzfahrt-
flotte wird von diesen Anbietern betrieben (durchschnittlich sieben Schiffe je Flotte) und 
auch die Passagierkapazität der Schiffe ist diesem Segment mit Abstand am größten (rund 
2 300 lb), da insbesondere große Kreuzfahrtunternehmen bzw. -konzerne (z. B. Carnival 
Corporation) Kostendegressionseffekte durch große Flotten und Schiffe erzielen (econo-
mies of scale). Hingegen sind die Flotten der übrigen Anbietersegmente deutlich kleiner 
(zwei bis drei Schiffe); die Vielzahl Klassischer Anbieter betreibt lediglich ein Viertel der 
Schiffe weltweit. Die verbleibenden Kreuzfahrtarten (Segelkreuzfahrten bzw. sonstige 
Kreuzfahrten z. B. auf Megayachten, umgebauten Postschiffen oder Eisbrechern) werden 
von einem vergleichsweise geringen Teil weltweiter Anbieter angeboten (ca. 5 bzw. 
15 Prozent) und auch der Anteil ihrer Schiffe an der Weltflotte ist mit nur 3 bzw. 9 Prozent 
sehr gering.  
Tab. C-5: Kreuzfahrtanbieter und betriebene Schiffe nach Produktsegmenten weltweit im Jahr 
2013 
 
Quelle: eigene Darstellung 
In Bezug auf die Flottengröße werden vier Größengruppen unterschieden. Zur ersten 
Gruppe zählen Anbieter mit einem Schiff392; die restlichen Gruppen beinhalten Anbieter 
kleiner Flotten (zwei bis drei Schiffe), mittelgroßer Flotten (vier bis zehn Schiffe) und gro-
ßer Flotten (mehr als zehn Schiffe). Es zeigt sich ein hoher Einfluss weniger Kreuzfahrtan-
bieter auf den Einsatz vieler Kreuzfahrtschiffe im Rahmen ihrer Routenplanung, wobei 
                                                        
392 Anm. d. Verf.: Hierbei handelt es sich streng genommen um keine Flotte.  
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dieser Effekt im Falle einer gemeinsamen Routenplanung für mehrere Anbieter (durch 
einen Anbieter bzw. durch eine übergeordnete Einheit) noch stärker ausgeprägt ist (siehe 
Tab. C-6). Einerseits betreiben wenige Kreuzfahrtanbieter (30 Prozent) mit großen bzw. 
mittelgroßen Flotten den Großteil der betrachteten Schiffsflotte (rund 70 Prozent); ledig-
lich 9 Prozent der Anbieter mit großen Flotten betreiben rund 42 Prozent der weltweit 
eingesetzten Kreuzfahrtschiffe. Andererseits setzen relativ viele Anbieter mit nur einem 
Schiff bzw. kleinen Flotten (70 Prozent) einen vergleichsweise geringen Teil der Kreuz-
fahrtflotte auf den Weltmeeren ein (30 Prozent); relativ viele Anbieter (44 Prozent) ver-
fügen lediglich über ein Schiff, was insgesamt nur rund 12 Prozent des gesamten 
Schiffseinsatzes entspricht.  
Tab. C-6: Kreuzfahrtanbieter und betriebene Schiffe nach Flottengröße 2013 
 
Quelle: eigene Darstellung 
Ausgangspunkt für die Ermittlung der Bedeutung des Fahrtgebietes Nordeuropa für Kreuz-
fahrtanbieter bildete deren weltweiter Schiffseinsatz.393 Demnach war der Stellenwert 
Nordeuropas 2013 relativ hoch: Insgesamt rund 60 Prozent der Kreuzfahrtanbieter setz-
ten die Gesamtheit oder einen Teil ihrer Schiffsflotte unter anderem in diesem Fahrtgebiet 
ein (jeweils rund 30 Prozent); demnach waren rund 40 Prozent der Anbieter 2013 mit 
überhaupt keinem Schiff der Flotte in Nordeuropa aktiv (siehe Abb. C-15). 
                                                        
393 Um die schiffsbezogenen Daten nicht zu verzerren, wurden Schiffe, die mehreren Anbietern gleichzeitig 
zugeordnet waren (z. B. Charterschiffe), hier nicht mehrfach gezählt, so dass die dazugehörige Anzahl der 
Kreuzfahrtanbieter leicht unter der Gesamtzahl von Kreuzfahrtanbietern liegt (92 statt 100).  
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Abb. C-15: Verteilung der Kreuzfahrtanbieter nach Schiffseinsatz innerhalb und außerhalb Nordeu-
ropas im Jahr 2013 
Quelle: eigene Darstellung 
Neben der Zahl der Anbieter ist v. a. die Anzahl und Größe der eingesetzten Schiffe in 
Nordeuropa von Bedeutung. In Nordeuropa setzten 56 Anbieter kleiner und großer Flot-
ten im Jahr 2013 insgesamt 110 Kreuzfahrtschiffe und damit etwas mehr als ein Drittel 
der weltweiten Kreuzfahrtflotte ein. Dieser deutlich höhere Anbieteranteil (60 Prozent) 
im Vergleich zum Schiffsanteil in Nordeuropa (35 Prozent) hat zwei Ursachen, die in 
Tab. C-7 deutlich werden: Zum einen sind die Flotten solcher Anbieter, die ihre Gesamt-
flotte u. a. in Nordeuropa einsetzten (insgesamt 44 Schiffe) mit durchschnittlich zwei 
Schiffen eher klein. Zum anderen sind die Flotten von Anbietern, die lediglich einen Teil 
ihrer Flotte u. a. in Nordeuropa einsetzten (insgesamt 66 Schiffe), mit durchschnittlich 
acht Schiffen relativ groß. Somit überwiegen in Nordeuropa zwar die Schiffe von Anbie-
tern, welche nur einen Teil ihrer großen Flotten einsetzten, jedoch betrieben diese Anbie-
ter den Großteil ihrer Schiffe nicht in Nordeuropa (142 von 208 Schiffen). Hierbei ist je-
doch zu berücksichtigen, dass insbesondere für Anbieter großer Flotten die Möglichkeit 
der jährlichen Variation ihrer Routen bzw. der weltweiten „Streuung“ von Schiffen be-
steht. Somit ist der Einsatz aller Schiffe in Nordeuropa im selben Zeitraum eher unwahr-
scheinlich. 
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Tab. C-7: Verteilung des Schiffseinsatzes innerhalb und außerhalb Nordeuropas von Kreuz-
fahrtanbietern weltweit 2013 
 
Quelle: eigene Darstellung394 
Bei Anbietern kleiner Flotten wird die geografische Konzentration auf bestimmte Fahrt-
gebiete deutlich, jedoch hat die Flottengröße selbst keinen direkten Einfluss auf die Wahl 
von Nordeuropa als Fahrtgebiet. So bestehen kaum Unterschiede der durchschnittlichen 
Flottengrößen (und auch Schiffsgrößen) von Anbietern, die ihre Gesamtflotte u. a. inner-
halb Nordeuropas bzw. ausschließlich außerhalb Nordeuropas einsetzten: In beiden Fäl-
len handelt es sich um Anbieter mit kleinen Flotten mit jeweils durchschnittlich zwei 
Schiffen (und kleinen Schiffen mit durchschnittlich 640 lb bzw. 670 lb), wobei zwischen 
der Flotten- und Schiffsgröße ein positiver Zusammenhang besteht.395  
Anbieter, die nur einen Teil ihrer größeren Flotten (durchschnittlich acht Schiffe) in Nord-
europa einsetzten, wählten hierfür eher die kleineren Schiffe aus: Diese Anbieter verteilen 
ihre Schiffe auf Fahrtgebiete innerhalb und außerhalb Nordeuropas und setzten 2013 ins-
gesamt ein Drittel der Schiffe unter anderem in Nordeuropa und den Rest der Schiffe aus-
schließlich außerhalb Nordeuropas ein. Dabei sind die in Nordeuropa eingesetzten 
66 Schiffe deutlich kleiner als die ausschließlich außerhalb Nordeuropas eingesetzten 
142 Schiffe (1 500 lb ggü. 1 900 lb je Schiff).  
                                                        
394 Basis der Zuordnung der Einsatz-Fahrtgebiete 2013 zu den Schiffen bilden Quellen der Anbieterrecher-
che: Vor allem (Online-) Kataloge der Anbieter bzw. Informationen der Anbieter-Homepages (siehe 
Anhang 13). Zudem wurden Online-Buchungsplattformen genutzt. Vgl. CruisePool GmbH & Co. KG (2013) 
[ONLINE]; Astoria Reisebüro GmbH (2012) [ONLINE]; Trans Global Tours (2012) [ONLINE]; Small Ship 
Cruises Inc (2013) [ONLINE]. 
395 Tendenziell sind insbesondere bei kleineren Flotten auch die Schiffe kleiner: Von den 75 Anbietern mit 
kleineren Schiffen (maximal 1 500 lb) verfügen 93 Prozent über kleine Flotten (maximal vier Schiffe) und 
von den 17 Anbietern mit größeren Schiffen (über 1 500 lb) verfügen 71 Prozent über größere Flotten (ab 
fünf Schiffen). Vgl. Anbieterverteilung nach flottenbezogenen durchschnittlichen Schiffsgrößen bzw. seg-
mentbezogene Flottengrößen in Abb. Z 10 bzw. Tab. Z 8 in Anhang 16. 
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass trotz der Dominanz weltweiter Anbieter im Klas-
sischen Kreuzfahrtsegment der Anteil betriebener Kreuzfahrtschiffe von Fun-/Clubkreuz-
fahrtsegment-Anbietern aufgrund deutlich größerer Flotten viel höher ist. Der Schiffsein-
satz in Nordeuropa zeigt, dass hier rund 60 Prozent der weltweiten Anbieter im Jahr 2013 
rund 35 Prozent der Weltkreuzfahrtflotte einsetzten. Entsprechend wurden immerhin 
65 Prozent der weltweiten Kreuzfahrtflotte nicht in Nordeuropa eingesetzt. Daraus erge-
ben sich einerseits Potenziale in Bezug auf Anbieter, die nur einen Teil ihrer Flotte und 
vorwiegend kleinere Schiffe u. a. in Nordeuropa betreiben (rund 30 Prozent weltweiter 
Anbieter 2013), wie z. B. Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter mit größeren Flotten und Schif-
fen. Solche Anbieter größerer Flotten sind v. a. aus der Sicht Nordeuropas wichtig, da sie 
über 60 Prozent aller Schiffseinsätze entscheiden; Nordeuropa ist hingegen für diese An-
bieter lediglich „eines von vielen“ anvisierten Fahrtgebieten, da hier lediglich 32 Prozent 
der Schiffe dieser Anbieter eingesetzt werden. Potenziale ergeben sich andererseits in Be-
zug auf die ca. 40 Prozent Anbieter, die 2013 gar kein Schiff in Nordeuropa einsetzten (mit 
tendenziell kleineren Schiffen und Flotten). Ursächlich (und damit Lösungsansatz) könn-
ten schiffsgrößenbezogene Engpässe in nordeuropäischen Häfen (Hafenbegrenzungen) 
oder höhere erwartete Erträge in Fahrtgebieten außerhalb Nordeuropa sein, so dass der 
größte Kapazitätsanteil in solchen Fahrtgebieten eingesetzt wird. Demzufolge ist für 
Nordeuropa von Bedeutung, welche Voraussetzungen aus Anbietersicht für den Einsatz 
ihrer gesamten bzw. eines Teils ihrer Flotte in Nordeuropa erfüllt sein müssen, was u. a. 
Gegenstand der Befragung ist.  
3.4 Erhebungsinstrument und Untersuchungsablauf 
Das Erhebungsinstrument zur Befragungsdurchführung bildete ein vollstandardisierter 
Fragebogen, dessen thematische Gliederung sich an den Forschungsfragen orientiert: 
Zum Bereich der Routenplanung zählen planungsbezogene Anbietermerkmale (Kreuz-
fahrtsegmente, Quellmärkte, Repeater, Flottengröße und Passagierkapazitäten), 
Block-out (Bedeutung verschiedener weltweiter Fahrtgebiete396 sowie Gründe und Per-
spektiven für den Schiffseinsatz in nordeuropäischen Häfen) und zeitliche Planungsas-
pekte (Dauer von Routenplanung und –vermarktung). Zum Bereich der Hafenwahl gehö-
ren die Einflusshöhe allgemeiner und hafenart-spezifischer Hafenwahlkriterien sowie die 
                                                        
396 Anm. d. Verf.: Die Auswahl der im Fragebogen abgefragten Fahrtgebiete erfolgte unter der Maßgabe, 
dass die jeweiligen Fahrtgebiete potenzielle Wettbewerber für Nordeuropa (Ostsee, Nordland) sind 
(Fahrtgebiete, die zur selben Jahreszeit befahren werden können, siehe Abb. Z 3 in Anhang 3). 
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Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien-Bereiche (geografische Lage, nautische Fak-
toren, Schiffsversorgung, passagierbezogene Leistungen, Umweltschutz, 
Safety & Security und ökonomische Faktoren). 
Die Gestaltung des Fragebogens erfolgte unter Berücksichtigung der in der Fachliteratur 
vielfach thematisierten Vorgehensweisen in Bezug auf standardisierte Befragungen.397 
Verwendet wurde fast ausschließlich der Fragetypus geschlossener Fragen einschließlich 
halboffener Fragen (geschlossene Fragen mit offener „Sonstiges“-Kategorie), was v. a. die 
Merkmale und den Prozess der Routenplanung sowie Planungszeitpunkte und Einfluss-
höhe der Hafenwahlkriterien betrifft.398 Offene Fragen, bei denen keine Antwortkatego-
rien vorgegebenen sind, fanden lediglich in Bezug auf die (unbekannten) Gründe für bzw. 
gegen die Wahl kleiner Ostsee- bzw. Nordlandhäfen Anwendung.399  
Die Begrenzung und Definition der Antwortkategorien bzw. Skalenpunkte für die ge-
schlossenen Fragen erfolgte auf Basis der theoretischen Erkenntnisse zur Routenplanung 
(Planungsprozess und Hafenwahlkriterien).400 Verwendung fanden überwiegend Nomi-
nalskalen (kategorial), aber auch Rational- und Intervallskalen (Rating-Skalen) kamen 
zum Einsatz.401 Bei der Rating-Skala (i. d. R. Antwortkategorien auf 5er- oder 7er-Skala) 
stufen die Befragten ihre Position auf der jeweiligen Merkmalsdimension selbst ein, deren 
Maßstab bspw. numerisch, verbal oder grafisch ist.402  
                                                        
397 Vgl. u. a. GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 66; FANTAPIÉ ALTOBELLI (2011), S. 42 ff.; PORST (2011), 
S. 95 ff.; BORTZ/DÖRING (2006), S. 244 f. In vollstandardisierten Fragebögen findet die Übersetzung der For-
schungsfragen in eine auf den Befragtenkreis zugeschnittene Sprache statt. Vgl. BÖHLER (2004), S. 98. 
398 Von den 38 Fragen (ohne Kontakt-Fragen) sind 33 Fragen geschlossen (30 geschlossene und 3 
halboffene [geschlossene Fragen mit „Sonstige“-Kategorie]) und 5 Fragen sind offen. Der Fragebogen ein-
schließlich der Zuordnung der Fragen-Nummern 1 bis 38 zu den Item-Nummern 1.1 bis 5.11 (stimmen 
aufgrund technischer Umstände nicht mit der Anzahl an Fragen überein) ist enthalten in Anhang 18 bzw. 
Tab. Z 9. 
399 Zum Fragetypus in Fragebögen vgl. weiterführend PORST (2011), S. 51 ff.; BROSIUS et al. (2012), S. 81 f. 
400 Präzisierung und Messbarmachung des Erhebungsgegenstandes einschließlich der Auswahl geeigneter 
Skalen erfolgen in der Operationalisierung. Vgl. weiterführend GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 12 ff. 
401 Zur Unterscheidung von Skalenniveaus (Nominal-, Ordinal-, Intervall- und Rationalskalen/Verhältnis-
skalen) vgl. PORST (2011), S. 69; BÖHLER (2004), S. 108; BEREKOVEN et al. (2009), S. 65; 
GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 56; KUß (2012), S. 194 f.; MEFFERT et al. (2012), S. 151. Nominalskalen 
im Fragebogen: z. B. Fragen 1.1 oder 1.3; Rationalskalen im Fragebogen: z. B. 1.20, 1.21 oder 1.23; Inter-
vall-/Rating-Skalen im Fragebogen: z. B. 1.5-1.18, 2, 3.1-3.19 oder 4. Im Fragebogen wurden fünf-stufige 
monopolare Rating-Skalen mit Zahlenvergabe und verbaler Extrempunktumschreibung verwendet 
(ungerade Stufenzahl ermöglicht mittige Einordnung bzw. Indifferenzbekundung). Vgl. BROSIUS et al. 
(2012), S. 85. 
402 Vgl. BEREKOVEN et al. (2006), S. 73; GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 59. Rating-Skalen werden i. d. R. 
als Intervallskala angesehen (obwohl sie streng genommen ordinalskaliert sind), weil davon ausgegangen 
wird, dass die semantischen Skalenabstände subjektiv als gleich eingeschätzt werden und damit auch so 
interpretiert werden dürfen. Vgl. GRUNWALD/HEMPELMANN (2012), S. 57. 
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Vor der eigentlichen Befragungsdurchführung wurden inhaltliche und technische As-
pekte des Fragebogens geprüft, indem ein probeweiser Versand an mehrere Empfänger 
sowie eine entsprechende Überarbeitung des Fragebogens erfolgte.403 In die inhaltliche 
Überarbeitung des Fragebogens gingen v. a. Anmerkungen und Hinweise eines Experten 
zum Fragebogen auf Basis eines Focus Interviews mit einem Kreuzfahrtroutenplaner ein, 
der über den Testcharakter informiert war.404 Die Erkenntnisse aus diesem Fokus Inter-
view bildeten die Grundlage der Überarbeitung von Befragungsinhalten, bspw. in Bezug 
auf die Minimierung des Zeitaufwandes, die Vermeidung redundanter Fragen, die sprach-
liche Angemessenheit (Vermeidung schwer verständlicher Fragen oder unklarer Anwei-
sungen) und die Geeignetheit von Skalen (z. B. Fehlen wichtiger Antwortalternativen oder 
zu weite Auffächerung von Skalen).405 Im Rahmen technischer Aspekte ging es u. a. um 
das Testen der Korrektheit von Anzeigeeigenschaften, Eingabeformaten (z. B. Ein-
fach- und Mehrfachantworten), Fragenreihenfolge und Filterführung.  
Die Befragung wurde in den üblichen Arbeitsschritten durchgeführt: Erstellung der Be-
gleitbriefe, Fragebogenversand, Annahme und Kontrolle eingehender Fragebögen sowie 
Nacherhebungen.406 Die Befragungsumsetzung im Rahmen des Erhebungsablaufs er-
folgte insbesondere mit dem Ziel der bestmöglichen zeitlichen Erreichbarkeit der zu be-
fragenden Kreuzfahrtanbieter (Ergiebigkeit), da räumliche Aspekte bzw. Kosten bei On-
linebefragungen eine untergeordnete Rolle spielen.407 Die Fragebögen wurden somit 
während der Arbeitszeiten (nicht am Wochenende) versandt, da die zu Befragenden in 
ihrer Funktion als Routenplaner beim jeweiligen Kreuzfahrtanbieter und nicht als Privat-
person befragt werden sollten. Um die Wahrscheinlichkeit des sofortigen Öffnens der 
Nachricht bzw. des Links (auch außerhalb der Mitteleuropäischen Zeitzone) zu erhöhen, 
erfolgte der Fragebogenversand überwiegend am frühen Nachmittag oder morgens. 
                                                        
403 Der Pretest im Vorfeld der eigentlichen Feldarbeit ist ein wichtiges Instrument zur Erhöhung der Da-
tenvalidität, z. B. durch die Vermeidung von Fehlern im Aufbau des Fragebogens, der Frageformulierung 
und -reihenfolge oder der optischen Gestaltung bzw. des Layouts. Vgl. KOPSCH (1996), S. 5 f. Dabei sollte 
das gesamte Untersuchungsdesign getestet werden. Vgl. MOHLER/PORST (1996), S. 8. 
404 Bei einem Focus Interview handelt es sich um ein Pretest-Verfahren, bei dem ein Expertengespräch zur 
Fragebogenentwicklung durchgeführt wird. Vgl. MOHLER/PORST (1996), S. 13. Zu Gegenständen eines Pre-
tests vgl. MOHLER/PORST (1996), S. 9; SCHEUCH (1996), S. 19 f. 
405 Zentrale Aspekte des durchgeführten Expertengesprächs sind im Gesprächsprotokoll in Anhang 17 
enthalten. 
406 Zusätzliche Arbeitsschritte bei Papierbefragungen einer repräsentativen Stichprobe: Stichprobenplan, 
Interviewerauswahl, Fragebogendruck bzw. Feldarbeit. Vgl. SEITZ/MEYER (1995), S. 67. 
407 Zur räumlichen und zeitlichen Befragungsumsetzung (Erhebungsablauf) vgl. GRUNWALD/HEMPELMANN 
(2012), S. 67. 
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Der Befragungszeitraum erstreckte sich über knapp einen Monat in mehreren Befra-
gungswellen zum Jahresende 2013. Die Fragebögen wurden an insgesamt zehn Tagen 
innerhalb des Befragungszeitraums versandt. An diesen Tagen fand einerseits der Erst-
versand an die Adressen der jeweiligen Befragungswelle statt (insgesamt fünf Befra-
gungswellen). Andererseits wurden im weiteren Befragungsverlauf parallele 
Nachfassaktionen in Form von Erinnerungen per E-Mail (inkl. des Fragebogen-Links) 
durchgeführt.408 Der sofortige Korrekturversand (fehlerhafte bzw. zurückgewiesene 
E-Mail-Adressen wurden sofort durch alternative Adressen des jeweiligen Unternehmens 
ersetzt) sollte sicherstellen, dass jedes Unternehmen der jeweiligen Befragungswelle er-
reicht wird. Der Kontrolle eingehender Fragbögen kam somit eine hohe Bedeutung zu, da 
die Adressen der nachfolgenden Befragungswellen bzw. Erinnerungen entsprechend der 
erfolgten Rückmeldungen anzupassen waren. Zu den Rückmeldungen zählen beantwor-
tete Fragebögen und Rückmeldungen über die Verweigerung der Teilnahme oder dar-
über, dass die jeweilige Person zeitweise bzw. endgültig nicht mehr im Unternehmen tätig 
ist. Des Weiteren fanden Nachfassaktionen in Form von telefonischen Rückfragen (bei 
deutschen Anbietern) statt, sofern die Anbieter noch nicht an der Befragung teilgenom-
men und eine Teilnahme noch nicht ausgeschlossen hatten.409 
Insgesamt wurde der Fragebogen an 571 verschiedene Personen (Erst- und Korrektur-
versand) verschickt, von denen 503 zugestellt wurden (68 Unzustellbare) und wiederum 
497 der erreichten Ansprechpartner waren noch im Unternehmen tätig. Die Gesamtzahl 
versandter Erinnerungen an die im Unternehmen tätigen Ansprechpartner beläuft sich 
auf 709, so dass es faktisch 1 206 „Chancen“ gab, den Fragebogen auszufüllen.410 
                                                        
408 Versand von maximal zwei Erinnerungen je Befragungswelle jeweils nach Ablauf einer Woche an die 
Adressen der betreffenden Befragungswelle, von denen noch keine Antwort eingegangen war.  
409 Jede der insgesamt fünf Befragungswellen erfolgte an jeweils einen Adressaten pro Unternehmen, da 
ein möglichst „breiter“ Rücklauf angestrebt wurde (Vermeidung von Mehrfachantworten desselben An-
bieters). Die Adresslisten der folgenden Wellen wurden an die erzielten Rückläufe angepasst: Unterneh-
men, die bereits an der Befragung teilgenommen hatten, wurden aus allen Folgelisten entfernt (Adresslis-
ten mit „neuen“ Adressen der folgenden Befragungswellen sowie jeweilige Erinnerungslisten). Eine 
detaillierte Übersicht des Befragungsplans ist im Anhang 19 (Abb. Z 11) enthalten. 
410 Eine detaillierte Übersicht der Anzahl versandter/zugestellter Fragebögen einschließlich der Anzahl 
erreichter Ansprechpartner ist in Abb. Z 12 im Anhang 19 enthalten. 
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4 Befragungsergebnisse zur Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern 
4.1 Charakterisierung der befragten Kreuzfahrtanbieter 
4.1.1 Struktur der Befragten im Vergleich zur Grundgesamtheit  
An der Befragung nahmen insgesamt 22 Experten teil, welche für die Planung von 26 der 
100 recherchierten Kreuzfahrtanbieter verantwortlich sind, da die Routenplanung für 
einige der erfassten Unternehmen gemeinsam erfolgt.411 In Abhängigkeit von der Anzahl 
einbezogener Unternehmen ergibt sich ein Rücklauf von 24  bzw. 26 Prozent.412 Dieser 
Rücklauf ist v. a. im Hinblick auf die stark begrenzte Grundgesamtheit in Verbindung mit 
tendenziell geringen Rückläufen bei Onlinebefragungen als positiv einzuschätzen. Insge-
samt wird damit die Planung von 147 Kreuzfahrtschiffen weltweit abgedeckt, was fast der 
Hälfte der weltweiten Kreuzfahrtflotte 2013 (315 Schiffe) entspricht. Die Struktur dieser 
Befragungsteilnehmer (nachfolgend Befragte bzw. befragte Anbieter) wird im Folgenden 
hinsichtlich Anbieterart, Hauptsitz, Kreuzfahrtsegment (einschließlich Repeater-Anteil) 
unter Berücksichtigung der weltweiten Anbieterstruktur betrachtet.  
In Bezug auf die Anbieterart spiegelt die Struktur der Befragten die Gesamtverteilung der 
Kreuzfahrtanbieter gut wider, wie in Tab. C-8 deutlich wird. Der Anteil befragter Reede-
reien ist mit 69 Prozent fast genauso hoch wie der Anteil der Reedereien insgesamt 
(74 Prozent). Hingegen sind befragte Reedereien mit großen Flotten etwas überrepräsen-
tiert, denn der Anteil betriebener Schiffe ist bei den Befragten mit 89 Prozent deutlich 
höher als insgesamt (79 Prozent). 
                                                        
411 Rückmeldungen verschiedener Befragungsteilnehmer verdeutlichten, dass fünf Befragte keine Kreuz-
fahrtanbieter i. S. d. Definition dieser Arbeit sind, da sie die Routenplanung nicht selbst durchführen. 
Zudem zeigten Rückmeldungen von Kreuzfahrtanbietern, dass die Routenplanung in zwei Fällen für 
jeweils zwei Unternehmen gemeinsam erfolgt. Somit ist die tatsächliche Anzahl von Kreuzfahrtanbietern 
um mindestens sieben zu reduzieren, so dass im Jahr 2013 höchstens 93 Kreuzfahrtanbieter existierten. 
Eine Übersicht der Befragungsteilnehmer enthält Tab. Z 10 in Anhang 20. 
412 Die Anteilsberechnung kann entweder auf Basis der ursprünglich ermittelten Anbieter (100) oder auf 
Basis der revidierten Anbieterzahl (93) nach der Befragungsdurchführung erfolgen. Im ersten Fall wären 
somit alle 26 Anbieter einzubeziehen, auf welche sich die Aussagen eines Fragebogens beziehen (ein Fra-
gebogen kann für mehr als einen Anbieter gelten), woraus sich ein Rücklauf von 26 Prozent ergäbe. Im 
zweiten Fall wären die „tatsächlichen“ 22 Anbieter einzubeziehen, woraus sich ein Anteil von 24 Prozent 
ableiten lässt. 
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Tab. C-8: Gegenüberstellung weltweiter und befragter Kreuzfahrtanbieter 2013 nach Anbieterart 
 
Quelle: eigene Darstellung 
In Bezug auf ihren Hauptsitz spiegelt die Verteilung der Befragten jene der weltweiten 
Anbieter ebenfalls gut wider: Wie bei den Anbietern insgesamt dominieren die USA, 
Deutschland und Großbritannien, jedoch sind die Befragten in Bezug auf diese drei Län-
der mit 70 Prozent überrepräsentiert (bei den Anbietern insgesamt sind es lediglich 
50 Prozent). Entsprechend unterrepräsentiert sind die Befragten hinsichtlich „sonstiger“ 
Länder, wie Spanien, Niederlande oder Italien (siehe Tab. C-9).  
Tab. C-9: Gegenüberstellung weltweiter und befragter Kreuzfahrtanbieter 2013 nach Hauptsitz 
 
Quelle: eigene Darstellung 
Die Länderzugehörigkeit der Befragten steht in enger Verbindung zu den Quellmärkten, 
denn Letztere stimmen größtenteils mit dem Hauptsitz der Anbieter überein bzw. bein-
halten eine darüber hinaus gehende Marktabgrenzung. Dabei ist Deutschland eher auch 
Quellmarkt für Befragte mit Sitz außerhalb Deutschlands (z. B. USA), während die USA 
seltener auch Quellmarkt für Befragte mit Sitz außerhalb der USA (z. B. Deutschland) ist. 
Dies wird deutlich anhand der gegenläufigen Reihenfolge der USA und Deutschlands be-
züglich Hauptsitz (höherer Anbieteranteil aus den USA) und Quellmarkt: So ist Deutsch-
land für 27 Prozent der Befragten der primäre Quellmarkt, gefolgt von Nordamerika 
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(18 Prozent), Großbritannien (14 Prozent), Asien und Australien (jeweils 9 Prozent); 
23 Prozent gaben an, auf verschiedenen Märkten gleichzeitig bzw. dem weltweiten Markt 
tätig zu sein.  
Auch die Anbieterverteilung nach Kreuzfahrtsegmenten spiegelt die Grundgesamtheit re-
lativ gut wider, denn lediglich Anbieter sonstiger Kreuzfahrten (v. a. Bildungskreuzfahr-
ten, wie „Educational Voyages“ und „Learning-Based Voyages“) sind bei den Befragten un-
terrepräsentiert und stehen im Unterschied zur Gesamtverteilung an letzter Stelle 
(siehe Tab. C-10).413 Bei den übrigen drei Segmenten bestehen hingegen nur geringfügige 
Abweichungen von der Gesamtverteilung. So führt der Großteil der Befragungsteilneh-
mer Klassische Kreuzfahrten durch, gefolgt von Expeditions-/Adventure-Kreuzfahrten 
und Fun-/Club-Kreuzfahrten/Contemporary Cruises.  
Tab. C-10: Gegenüberstellung weltweiter und befragter Kreuzfahrtanbieter 2013 nach Kreuzfahrt-
segment 
 
Quelle: eigene Darstellung 
Befragte Kreuzfahrtanbieter mit sehr großen Schiffen sind leicht unterrepräsentiert: Die 
durchschnittliche Passagierkapazität der Kreuzfahrtschiffe befragter Anbieter ist mit 
rund 1 100 lb geringer als die der weltweiten Kreuzfahrtflotte mit rund 1 400 lb (siehe 
Tab. C-11 und Tab. C-5 auf S. 112). Dies liegt v. a. an den tendenziell kleineren Schiffen der 
befragten Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter im Vergleich zu allen Anbietern dieses Segments 
(durchschnittlich 2 100  bzw. 2 300 lb), deren Schiffe zudem über die Hälfte der Weltflotte 
ausmachen. Hingegen sind Befragte mit großen Flotten leicht überrepräsentiert: Deren 
                                                        
413 Anm. d. Verf.: Die 22 Befragungsteilnehmer waren zum Teil in unterschiedlichen Produktsegmenten 
zugleich tätig, weshalb die Gesamtzahl der zugeordneten Teilnehmer bei 27 liegt (Ursache: Möglichkeit 
von Mehrfachantworten in Frage 1.1). Anbieter von „Segelkreuzfahrten“ (laut Angabe im Fragebogen) 
wurden aufgrund ihrer geringen Zahl zu den Anbietern sonstiger Kreuzfahrten gezählt.  
C  Anforderungen an Kreuzfahrthäfen im Fahrtgebiet Nordeuropa 123 
4 Befragungsergebnisse zur Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern 
 
 
Flottengröße liegt mit durchschnittlich sieben Schiffen deutlich über der Flottengröße 
weltweiter Kreuzfahrtanbieter (durchschnittlich vier Schiffe).414  
Tab. C-11: Schiffskapazitäten und Flottengrößen befragter Kreuzfahrtanbieter nach Kreuzfahrtseg-
ment 
 
Quelle: eigene Darstellung415 
Der durchschnittliche Anteil der Repeater bzw. Stammgäste liegt insgesamt bei 43 Prozent 
und ist v. a. bei Anbietern Klassischer Kreuzfahrten und Fun-/Clubkreuzfahrten relativ 
hoch (50 bzw. 45 Prozent), während dieser Anteil bei Anbietern sonstiger Kreuzfahrten 
bzw. bei Expeditionskreuzfahrt-Anbietern mit 27 bzw. 34 Prozent vergleichsweise gering 
ist. Repeater sind mit Blick auf die langfristige Auslastung des überaus hohen (und stei-
genden) Kapazitätsangebots in den Segmenten Klassischer und Fun-/Clubkreuzfahrten 
auch von sehr hoher Bedeutung, was für Anbieter im Nischensegment aufgrund deutlich 
kleinerer Schiffe und Flotten (z. B. Expeditionskreuzfahrten) weniger gilt.  
Dabei kann das „Repeater-Potenzial“ vom jeweiligen Quellmarkt abhängig sein: So schei-
nen insbesondere deutsche und britische Passagiere wiederholt Kreuzfahrten zu unter-
nehmen. Dies lässt der hohe Repeater-Anteil bei Anbietern mit den hauptsächlichen 
Quellmärkten Deutschland (58 Prozent) und Großbritannien (53 Prozent) vermuten. An-
bieter mit Nordamerika als hauptsächlichem Quellmarkt (dritt-wichtigster Quellmarkt 
der Befragten) schätzen hingegen ihren Repeater-Anteil lediglich auf durchschnittlich 
26 Prozent.416 
                                                        
414 Die meisten Schiffe (65 Prozent) bzw. die höchsten Passagierkapazitäten (78 Prozent) entfallen auf Be-
fragte großer Flotten (über zehn Schiffe) bzw. auf Befragte mit großer und mittelgroßer Flotten (über 
87 bzw. 95 Prozent), während Befragte mit kleinen Flotten (zwei bis drei Schiffe) bzw. mit lediglich einem 
Schiff zusammen lediglich 13 Prozent der Schiffe bzw. 5 Prozent der Passagierkapazität betreiben, siehe 
Tab. Z 11 in Anhang 21. 
415 Anm. d. Verf.: Zur Vermeidung von Doppelzählungen derselben Schiffe werden nur 21 der (insgesamt 
22) befragten Experten einbezogen (zwei Experten sind demselben Unternehmen zuzuordnen). Die Flot-
tengröße von durchschnittlich sieben Schiffen bezieht sich auf die betriebene Schiffsflotte der befragten 
Anbieter (einige Kreuzfahrtanbieter nehmen die Routenplanung für mehrere Anbieter gemeinsam – und 
damit für größere Flotten – vor). Somit kann sie höher sein als die rein anbieterbezogene Flottengröße. 
416 Abweichende Repeaterquoten werden auch in Abhängigkeit von der durchschnittlichen Flotten- und 
Schiffsgröße der Anbieter deutlich, die in Verbindung mit ihrer Segmentzugehörigkeit stehen. Eine Über-
sicht der Repeater-Anteile nach dem Kreuzfahrtsegment, der Flottengröße, der durchschnittlichen 
Schiffsgröße sowie dem hauptsächlichen Quellmarkt der Anbieter enthält Tab. Z 12 in Anhang 21. 
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass der Befragungsrücklauf mit rund einem Viertel 
der Anbieter und fast der Hälfte der weltweiten Kreuzfahrtflotte 2013 positiv zu bewer-
ten ist. Die Gesamtverteilung nach Anbieterart, Hauptsitz (einschließlich Quellmärkte) 
und Anbietersegment spiegelt sich in der Verteilung der Befragten gut wider; leicht un-
terrepräsentiert sind Anbieter mit sehr großen Schiffen und leicht überrepräsentiert sind 
Anbieter mit großen Flotten. Demzufolge sind Rückschlüsse der Befragungsergebnisse 
auf die Kreuzfahrtanbieter insgesamt möglich.  
4.1.2 Bedeutung nordeuropäischer Fahrtgebiete für die Befragten 
Die im Folgenden betrachtete Bedeutung nordeuropäischer Fahrtgebiete bezieht sich auf 
den generellen Stellenwert dieser Gebiete, der sich nach dem durchschnittlich eingesetz-
ten, jährlichen Passagiervolumen in den jeweiligen Fahrtgebieten bemisst. Die Fahrtge-
bietswahl eines bestimmten Jahres muss folglich nicht mit den generellen Präferenzen 
des Anbieters übereinstimmen.  
Größte Bedeutung für die Befragten haben die nordeuropäischen Fahrtgebiete Nordland 
und Ostsee, die aufgrund der höchsten durchschnittlichen Bewertungen an erster und 
zweiter Stelle stehen; an dritter Stelle stehen Mittelmeer/Schwarzes Meer (siehe 
Abb. C-16). Europäische Fahrtgebiete sind somit für die befragten Anbieter deutlich wich-
tiger als die Karibik, dem weltweit bedeutendsten Fahrtgebiet.417 Die Spannweite der Mit-
telwerte (zwischen 2,2 und 4,3 ohne „Sonstiges“) verdeutlicht, dass bei keinem Fahrtge-
biet „Einigkeit“ der Anbieter über dessen Bedeutung besteht. Dies deutet auf 
Unterschiede der fahrtgebietsbezogenen Prioritäten zwischen den Anbietersegmenten 
hin. 
                                                        
417 Die Karibik steht laut CLIA seit 2011 (bis 2014) in Bezug auf den weltweiten Schiffseinsatz bzw. die 
weltweite Verteilung von Kreuzfahrtkapazitäten auf Kreuzfahrtrouten (Bettentage/Passagiernächte) an 
erster Stelle, gefolgt vom Mittelmeer und Europa (Nord- und Westeuropa), siehe Abb. Z 4 in Anhang 7. 
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Abb. C-16: Generelle Bedeutung ausgewählter Fahrtgebiete für befragte Kreuzfahrtanbieter 
Quelle: eigene Darstellung 
Für Anbieter mit hoher Bedeutung der Ostsee (Bewertung mit „1“ oder „2“) ist eine ins-
gesamt größere Vielfalt an Fahrtgebieten von Bedeutung: Sie bewerten deutlich mehr der 
übrigen Fahrtgebiete – neben europäischen v. a. auch außereuropäische Fahrtgebiete 
(z. B. Karibik oder Ostküste USA/Kanada oder Südostasien) – ebenfalls überdurchschnitt-
lich hoch. Hauptwettbewerber der Ostsee sind v. a. Nordland, Mittelmeer und Karibik, da 
sie für Anbieter mit hohem Stellenwert der Ostsee ebenfalls eine hohe Bedeutung haben. 
Anbieter mit hoher Bedeutung des Nordlands konzentrieren sich hingegen eher auf dieses 
Fahrtgebiet, da andere Fahrtgebiete teilweise deutlich geringere Bewertungen erhalten 
(siehe Abb. C-17).418  
                                                        
418 Bei hoher Bedeutung des Nordlands werden relativ viele Fahrtgebiete geringer bewertet (Westküste 
Nordamerikas, Ostküste der USA, Fernost/Südsee/Südpazifik, die Karibik, Südostasien und Hawaii), wäh-
rend bei hoher Bedeutung der Ostsee lediglich zwei Fahrtgebiete etwas geringer bewertet werden (Grön-
land/Arktis und Fernost/Südsee/Südpazifik). 
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Abb. C-17: Durchschnittliche Bewertung der Bedeutung der Fahrtgebiete bei hoher bzw. geringer 
Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland 
Quelle: eigene Darstellung 
Es deutet sich an, dass das Befahren des Nordlands unabhängiger vom Befahren der Ost-
see ist als umgekehrt: Für Anbieter mit hoher Bedeutung des Nordlands (1,4) ist die 
Ostsee deutlich unwichtiger (2,5), während Anbieter mit hohem Stellenwert der Ostsee 
(1,5) das Nordland nur etwas geringer bewerten (1,8).419 Zudem zeigen die Unterschiede 
der Fahrtgebietsbewertungen, dass Mittelmeer/Schwarzes Meer und Karibik bei hoher 
Bedeutung der Ostsee viel wichtiger sind als bei geringer Bedeutung der Ostsee (Bewer-
tung mit „3“, „4“ oder „5“); bezüglich des hohen/geringen Stellenwerts des Nordlands gibt 
es hingegen kaum Bewertungsunterschiede dieser Fahrtgebiete. Hinsichtlich des Fahrt-
gebietes Grönland/Arktis ist es umgekehrt. Ursächlich für diese Abweichungen ist die 
spezifische Fahrtgebietswahl innerhalb der Kreuzfahrtsegmente. 
                                                        
419 Eine grafische Darstellung der hohen/geringen Bedeutung beider Fahrtgebiete enthält Abb. Z 13 in 
Anhang 22.  
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Die Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland weicht zwischen den Kreuzfahrt-
segmenten ab. Für Anbieter Klassischer Kreuzfahrten haben Ostsee und Nordland einen 
ähnlich hohen Stellenwert; für Expeditionskreuzfahrt-Anbieter hat das Nordland eine 
hohe und die Ostsee eine geringe Bedeutung; für fast alle befragten Anbieter von 
Fun-/Contemporary Cruises hat die Ostsee einen hohen und das Nordland einen geringe-
ren Stellenwert (siehe Tab. C-12).420  
Tab. C-12: Anzahl und Anteile befragter Kreuzfahrtanbieter mit hoher Bedeutung der Fahrtgebiete 
Ostsee und Nordland 
 
 Quelle: eigene Darstellung 
Aufgrund des abweichenden Stellenwerts der Fahrtgebiete in den Kreuzfahrtsegmenten 
unterscheidet sich die Struktur der eingesetzten Schiffe in der Ostsee und im Nordland. 
Die generell hohe Bedeutung der Ostsee für Anbieter von Klassischen Kreuzfahrten und 
von Fun-/Clubkreuzfahrten führt zu deutlich höheren potenziellen Passagierkapazitäten 
in diesem Fahrtgebiet im Vergleich zum Nordland. Dies ist mit hohen Anforderungen an 
das Hafennetz in der Ostsee verbunden, das für die Schiffsanzahl und -größen geeignet 
sein muss (siehe Tab. C-13).  
                                                        
420 Die durchschnittliche Bewertung der Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland beträgt bei An-
bietern Klassischer Kreuzfahrten durchschnittlich jeweils 1,7; bei Expeditionskreuzfahrt-Anbietern 3,6 
bzw. 1,9 und bei Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern 2,4 bzw. 3,2. Weitere vergleichsweise wichtige Fahrtge-
biete für die Anbieter Klassischer Kreuzfahrten: Mittelmeer/Schwarzes Meer (2,0), Großbritannien/Irland 
und rund um Westeuropa (jeweils 2,3); im Expeditionskreuzfahrt-Segment: Grönland/Arktis (1,9) und 
„sonstige“ Fahrtgebiete: v. a. Antarktis (1,2) und im Fun-/Clubkreuzfahrtsegment: Karibik (2,0) sowie 
„sonstige“ Fahrtgebiete: Australien/Neuseeland, Rotes Meer/Arabischer Golf (2,3). Eine Übersicht dieser 
Durchschnittswerte enthält Tab. Z 13 in Anhang 22. 
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Tab. C-13: Kapazitäten und Größe von Schiffen und Flotten der befragten Kreuzfahrtanbieter 2013 
nach Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland 
 
Quelle: eigene Darstellung 
Die zukünftige Bedeutung der beiden nordeuropäischen Fahrtgebiete auf dem weltweiten 
Kreuzfahrtmarkt in den nächsten fünf bis zehn Jahren wird von den befragten Anbietern 
mit durchschnittlichen Bewertungen von 2,4 (Ostsee) bzw. 2,5 (Nordland) jeweils leicht 
steigend eingeschätzt (siehe Tab. C-14). Dabei wird die Entwicklung der Ostsee in fast je-
dem Anbietersegment besser gesehen als die Entwicklung des Nordlands; lediglich An-
bieter Klassischer Kreuzfahrten schätzen beide Fahrtgebiete gleich ein (2,3). Die zukünf-
tige Ostseeentwicklung wird von Anbietern sonstiger Kreuzfahrten am höchsten (1,7) 
und von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern am geringsten eingeschätzt (2,5). Die Entwick-
lung des Nordlands wird hingegen von Anbietern Klassischer Kreuzfahrten relativ gut 
(2,3) und von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern am schlechtesten bewertet (3,0). Beson-
ders unterschiedlich bewerten Anbieter sonstiger Kreuzfahrten die zukünftige Entwick-
lung der Ostsee bzw. des Nordlands (1,7 bzw. 2,7) und Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter 
schätzen die Perspektiven beider Fahrtgebiete vergleichsweise gering ein (2,7 bzw. 3,0). 
Der künftige Stellenwert beider nordeuropäischen Fahrtgebiete wird tendenziell besser 
bewertet, wenn auch die generelle Bedeutung dieser Fahrtgebiete für den jeweiligen An-
bieter hoch ist.421 
                                                        
421 Die Ostseeentwicklung wurde hoch bewertet (2,2 bzw. 2,1), wenn die Ostsee von hoher Bedeutung bzw. 
das Nordland von geringer Bedeutung ist und die Nordlandentwicklung wurde hoch bewertet (mit 2,3 
bzw. 2,4), wenn das Nordland von hoher Bedeutung bzw. die Ostsee von geringer Bedeutung ist (siehe 
Tab. Z 14 in Anhang 22). 
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Tab. C-14: Einschätzung der zukünftigen Entwicklung nordeuropäischer Fahrtgebiete nach Kreuz-
fahrtsegment 
 
 Quelle: eigene Darstellung 
Die vergleichsweise geringe Bewertung der zukünftigen Entwicklung von Nordland und 
Ostsee durch Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter steht in enger Verbindung zu den steigenden 
Schiffsgrößen. Dies wird anhand der von den Befragten genannten zukünftig notwendigen 
Aufgaben und Anpassungen in nordeuropäischen Häfen deutlich. Diese Anpassungen wer-
den hauptsächlich von Anbietern größerer Flotten und Schiffe als notwendig angesehen 
und beziehen sich primär auf Bereiche, die mit steigenden Schiffsgrößen wichtiger wer-
den – entweder direkt (Hafenkosten, Hafenstrukturen und seeseitige Zugänglichkeit zum 
Hafen) oder indirekt (Vermarktung weniger bekannter Ziele als Alternative für überfüllte 
Häfen): Insbesondere (Fun-/Clubkreuzfahrt-) Anbieter mit großen bzw. Mega-Schiffen 
fordern zukünftig wettbewerbsfähige Preise bzw. geringere Hafenkosten (fünf Nennun-
gen), eine umfassendere und bessere Vermarktung weniger bekannter Landaus-
flugs-Optionen (fünf Nennungen), die Verbesserung der Hafenzugänglichkeit für große 
Schiffe, verbesserte Hafeneinrichtungen/-strukturen (jeweils vier Nennungen), die Er-
weiterung von Landausflugs- und Transportkapazitäten zur Unterstützung von Anläufen 
großer Schiffe bzw. die Begrenzung der Anzahl von Mega-Schiffen pro Tag in der Hoch-
saison zur Vermeidung von Überfüllung (drei Nennungen) sowie die Ablaufoptimierung 
im Rahmen der Schiffsversorgung bzw. des „berthing managements“ (zwei Nennungen). 
Vereinzelte Anbieter Klassischer Kreuzfahrten mit großen Schiffen fordern die Verfüg-
barkeit von landbasiertem bzw. „Barge-basiertem“ Strom (LNG-Hybrid Barge) und 
deuten Unsicherheiten in Bezug auf die Auswirkungen der SECA-Regelungen an. Dass 
diese Bereiche im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment bzw. von Anbietern mit sehr großen und 
Mega-Schiffen nicht explizit angesprochen werden, ist mit den vorwiegend ökonomischen 
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Auswirkungen der SECA-Regelungen auf die Fahrtgebietswahl zu erklären, die sich im ho-
hen Stellenwert potenzieller Deckungsbeiträge für diese Anbieter widerspiegeln.422  
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass das Befahren nordeuropäischer Fahrtgebiete für 
die Befragten von hoher Bedeutung ist. Dabei hat im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment die 
Ostsee eine deutlich höhere Priorität, während im Expeditionskreuzfahrt-Segment das 
Nordland wichtiger ist. Die vergleichsweise geringe Bedeutung der Ostsee für Expediti-
onskreuzfahrt-Anbieter ist jedoch nicht als ungenutztes Potenzial zu interpretieren, da 
die Ostsee kein Expeditions-Fahrtgebiet ist (mit entlegenen bzw. schwer zugänglichen 
Häfen). Während die Auswahl an potenziellen Fahrtgebieten für Expeditionskreuz-
fahrt-Anbieter grundsätzlich geringer bzw. spezifischer ist (v. a. Nordland und Grön-
land/Arktis), spielt v. a. für Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter eine Vielzahl weltweiter Fahrt-
gebiete eine große Rolle. Dieser segmentspezifische Stellenwert bestimmter Fahrtgebiete 
geht einher mit unterschiedlichen Schiffstypen und -größen innerhalb der jeweiligen 
Fahrtgebiete. Trotz insgesamt positiver Bewertung der zukünftigen Entwicklung Nordeu-
ropas deutet sich an, dass v. a. die steigenden Schiffsgrößen die Beurteilung der zukünfti-
gen Fahrtgebietsentwicklung in Nordeuropa beeinflussen: Dies zeigen sowohl die gerin-
gen Bewertungen der zukünftigen Entwicklung Nordeuropas von Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Anbietern als auch deren geforderte Anpassungen in diesem Fahrtgebiet. 
4.2 Dauer der Planung und Vermarktung von Kreuzfahrtrouten 
Die Routenplanung ist durch eine lange Vorlaufzeit gekennzeichnet, da nicht nur die Pla-
nungsdauer selbst, sondern auch die sich anschließende Vermarktungsdauer zu berück-
sichtigen ist. Bei den Befragten dauert der Gesamtprozess im Durchschnitt ca. 2,1 Jahre 
(Einzelangaben liegen zwischen 3 Monaten und 4,5 Jahren); bei Fun-/Clubkreuzfahrten 
sind es sogar 2,6 Jahre, bei Klassischen Kreuzfahrten 2,1 Jahre und bei sonstigen Kreuz-
fahrten bzw. Expeditionskreuzfahrten ist der Zeitraum mit jeweils 1,6 Jahren am kürzes-
ten.423  
                                                        
422 Zu notwendigen zukünftigen Anpassungen in nordeuropäischen Häfen haben rund 60 Prozent der be-
fragten Kreuzfahrtanbieter (13 Anbieter) Aussagen getroffen; überwiegend in den Segmenten Klassischer 
Kreuzfahrten (75 Prozent) und Fun-/Clubkreuzfahrten (60 Prozent). In Bezug auf die Schiffsgrößen sind 
es v. a. Anbieter mit Mega-Schiffen (100 Prozent) und mit mittelgroßen Schiffen (67 Prozent). Die Nennun-
gen der zukünftig notwendigen Anpassungen nach Kreuzfahrtsegment und Schiffsgröße enthalten 
Tab. Z 18 und Tab. Z 19 in Anhang 25. 
423 Bei den folgenden segmentspezifischen Aussagen ist zu berücksichtigen, dass die Zahl befragter Anbie-
ter von „sonstigen“ Kreuzfahrten relativ klein ist (3). 
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Der Planungsprozess von Kreuzfahrtrouten dauert im Durchschnitt rund 10 Monate, wo-
bei die Einzelangaben von einem Monat bis hin zu 3 Jahren reichen.424 Teilweise deutliche 
Abweichungen bestehen in den verschiedenen Kreuzfahrtsegmenten (siehe Abb. C-18). 
Am längsten dauert der Planungsprozess im Bereich der Fun-/Clubkreuzfahrten (12 Mo-
nate), gefolgt von Klassischen Kreuzfahrten (9 Monate), Expeditionskreuzfahrten (7 Mo-
nate) und sonstigen Kreuzfahrten (6 Monate). Anschließend erfolgt der Vermarktungs-
prozess, welcher im Durchschnitt länger dauert als der Planungsprozess (1,3 Jahre). Die 
Einzelangaben liegen hier zwischen einem und 30 Monaten.425 Am längsten dauert die 
Vermarktung im Segment der Fun-/Clubkreuzfahrten (1,6 Jahre), gefolgt von Klassischen 
Kreuzfahrten (1,3 Jahre), sonstigen Kreuzfahrten (1,1 Jahre) und Expeditionskreuzfahr-
ten (1 Jahr).  
 
Abb. C-18: Dauer des Routenplanungsprozesses und der Vermarktung befragter Kreuzfahrtanbie-
ter nach Segment 
Quelle: eigene Darstellung 
Es ist davon auszugehen, dass die Planungsdauer der Anbieter von der jeweiligen Flotten-
größe beeinflusst wird, d. h. mit ansteigender Flottengröße steigt auch der zeitliche Pla-
nungsaufwand. Wie in Abb. C-19 deutlich wird, dauert der Routenplanungsprozess bei 
Anbietern mit sehr großen Flotten (über zehn Schiffe) ca. 21 Monate bzw. 1,8 Jahre, wäh-
rend er bei den übrigen, kleineren Flotten lediglich 6 bis 7 Monate in Anspruch nimmt. In 
Bezug auf die Vermarktung sind die Unterschiede in Abhängigkeit von der Flottengröße 
zwar nicht so stark, jedoch dauert auch hier der Vermarktungsprozess bei Anbietern mit 
größeren Flotten ab vier Schiffen länger (19 bzw. 16 Monate) als bei Anbietern kleinerer 
Flotten (13 bzw. 14 Monate). Ausschließlich bei Anbietern mit sehr großen Flotten (mehr 
als zehn Schiffe) ist der Vermarktungsprozess kürzer als der Routenplanungsprozess, so 
dass der Stellenwert der Routenplanung aus zeitlicher Sicht bei diesen Anbietern am 
                                                        
424 Am häufigsten angegeben wurden 6 Monate (fünf Nennungen) und 1 Jahr (drei Nennungen). 
425 Am häufigsten angegeben wurden 1,5 Jahre (acht Nennungen) und 1 Jahr (vier Nennungen). 
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höchsten ist. Die anteilige Dauer des Routenplanungsprozesses am Gesamtprozess be-
trägt bei sehr großen Flotten 58 Prozent, während er bei kleineren Flotten (ein bis zehn 
Schiffe) zwischen 26 Prozent und 35 Prozent liegt.426 
 
Abb. C-19: Dauer des Routenplanungsprozesses und der Vermarktung befragter Kreuzfahrtanbie-
ter nach Flottengröße 
Quelle: eigene Darstellung 
In Abhängigkeit von der hohen bzw. geringen Bedeutung der beiden nordeuropäischen 
Fahrtgebiete bestehen nur leichte Abweichungen der jeweiligen Planungs- und Vermark-
tungsdauer, die sich vorwiegend auf das Nordland beziehen (siehe Abb. C-20). Die Abwei-
chungen stehen ebenfalls im Zusammenhang mit dem jeweiligen Kreuzfahrtsegment und 
den großen Flotten und Schiffen von Anbietern mit geringer Bedeutung des Nordlands 
(siehe Tab. C-13 auf S. 128). Diese Anbieter benötigen mit rund 13 Monaten mehr Zeit für 
die Routenplanung als Anbieter mit hohem Stellenwert des Nordlands (9 Monate). Auch 
der Vermarktungsprozess dauert bei geringer Bedeutung des Nordlands etwas länger (17 
Monate gegenüber 15 Monate).  
                                                        
426 In Bezug auf die durchschnittliche Schiffsgröße ist erkennbar, dass der gesamte Planungsprozess bei 
Anbietern mit Mega-Schiffen verhältnismäßig lang ist. Dies steht im Zusammenhang zum Anbieterseg-
ment und deren Flottengröße, da Mega-Schiffe v. a. von Anbietern im Bereich der Fun-/Contemporary 
Cruises betrieben werden, die wiederum über relativ große Flotten verfügen. Eine tabellarische Übersicht 
über die Prozessdauer von Routenplanung und Vermarktung nach durchschnittlicher Schiffsgröße sowie 
Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland enthält Tab. Z 20 bzw. Tab. Z 21 in Anhang 26. 
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Abb. C-20: Dauer des Routenplanungsprozesses und der Vermarktung befragter Kreuzfahrtanbie-
ter nach Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland 
Quelle: eigene Darstellung 
Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass der Gesamtprozess vom Beginn der Routen-
planung bis zur Kreuzfahrtdurchführung bei Anbietern von Fun-/Clubkreuzfahrten und 
von Klassischen Kreuzfahrten am längsten dauert, wobei in allen Segmenten mehr Zeit 
für die Vermarktung als für die Planung der Routen eingeplant wird. Wesentliche Ursache 
einer langen Prozessdauer sind große Flotten, da diese den Planungsaufwand erhöhen. 
Demzufolge müssen Fahrtgebiete, die für diese Anbietersegmente von hoher Bedeutung 
sind (z. B. Ostsee), planungsrelevante Informationen sehr früh zur Verfügung stellen bzw. 
neue Häfen sollten rechtzeitig auf sich aufmerksam machen.  
4.3 Gründe für die Wahl nordeuropäischer Fahrtgebiete 
Die generell hohe Bedeutung nordeuropäischer Fahrtgebiete für die Befragten (Ostsee: 
59 Prozent; Nordland: 68 Prozent) schlägt sich in einem sogar etwas höheren Anteil Be-
fragter nieder, die aktuell (2013) mindestens ein Schiff in der Ostsee bzw. dem Nordland 
einsetzten (73 bzw. 82 Prozent).427 Auch den zukünftigen Schiffseinsatz (in den nächsten 
fünf Jahren) plant die deutliche Mehrheit der Befragten, insbesondere bezogen auf das 
Nordland (Ostsee: 73 Prozent; Nordland: 91 Prozent). Potenziale liegen v. a. bei den An-
bietern, die ihre Schiffe 2013 in Nordeuropa einsetzten, obwohl die generelle Bedeutung 
Nordeuropas (noch) gering ist: Jeweils ein Drittel der Anbieter mit generell geringer Be-
deutung der Ostsee setzt aktuell Schiffe in diesem Fahrtgebiet ein bzw. plant dies 
zukünftig; bezogen auf das Nordland sind es sogar 43 Prozent (aktueller Einsatz) bzw. 
                                                        
427 Sechs Befragte, für welche die Ostsee generell von geringer Bedeutung ist, setzten ihre Schiffe 2013 
nicht in der Ostsee ein und planen dies auch zukünftig nicht. Für vier dieser Anbieter ist das Nordland hin-
gegen von hoher Bedeutung. Vier Befragte, für welche das Nordland von geringer Bedeutung ist, setzten 
ihre Schiffe 2013 nicht im Nordland ein; zwei dieser Anbieter, für welche die Ostsee eine hohe Bedeutung 
hat, planen dies jedoch zukünftig. 
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71 Prozent (zukünftig geplanter Einsatz). Das Nordland wird demzufolge auch als „neues“ 
Fahrtgebiet für zukünftige Schiffseinsätze erwogen. In Tab. C-15 ist die Verteilung der Be-
fragten nach aktuellem und zukünftigem Einsatz in den Fahrtgebieten Ostsee und Nord-
land unter Berücksichtigung der generellen Bedeutung dieser beiden nordeuropäischen 
Fahrtgebiete enthalten.  
Tab. C-15: Schiffseinsatz in und generelle Bedeutung von nordeuropäischen Fahrtgebieten 
 
Quelle: eigene Darstellung 
Die wichtigsten Gründe der Befragten sowohl für das Befahren der Ostsee als auch des 
Nordlands sind eine hohe Anzahl attraktiver Häfen und die Nähe zum Quellmarkt (v. a. 
Deutschland und Großbritannien) während nautische Bedingungen am wenigsten ein 
Grund für das Befahren beider Fahrtgebiete sind (siehe Abb. C-21).  
Bei den übrigen Gründen weichen die Rangfolgen zwischen Ostsee- und Nordlandwahl 
leicht voneinander ab. Diese Abweichungen beziehen sich v. a. auf die Qualität von Hafen-
leistungen und -strukturen sowie auf die Sicherheit der Fahrtgebiete. Beide Bereiche sind 
jeweils eher Gründe für die Wahl der Ostsee als für das Nordland (Unterschied von 
22 bzw. 16 Prozentpunkten). Der drittwichtigste Grund für die Ostseewahl ist das Vor-
handensein qualitativ hochwertiger Hafenleistungen und -strukturen, was für einen deut-
lich geringeren Anbieteranteil bei der Entscheidung für das Nordland ausschlaggebend 
ist. An vierter Stelle der Gründe für die Ostseewahl stehen hohe Deckungsbeiträge sowie 
die hohe Sicherheit, wobei Letzteres ebenfalls bei der Nordlandwahl für einen deutlich 
geringeren Anbieteranteil ausschlaggebend ist. Für die Wahl des Nordlands sind hohe De-
ckungsbeiträge drittwichtigster Grund: Hier besteht fast kein Unterschied zu den jeweili-
gen Anbieteranteilen bezüglich der Ostseewahl. An vierter Position der Gründe für die 
Nordlandwahl folgen qualitativ hochwertige Hafenleistungen sowie die hohe Sicherheit 
im Fahrtgebiet.  
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Abb. C-21: Gründe der Wahl nordeuropäischer Fahrtgebiete der befragten Kreuzfahrtanbieter 
2013 
Quelle: eigene Darstellung 
Im Kreuzfahrtsegment der Anbieter Klassischer Kreuzfahrten sind für der Wahl beider 
Fahrtgebiete die hohe Zahl attraktiver Häfen und die Nähe zum Quellmarkt ausschlagge-
bend. Im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment sind hohe Deckungsbeiträge insbesondere bei 
der Wahl der Ostsee sehr wichtig: Alle Anbieter dieses Segments nennen hohe Deckungs-
beiträge als Grund der Ostseewahl und auch die hohe Sicherheit ist für diese Anbieter von 
etwas höherer Bedeutung (neben der Quellmarktnähe dritthäufigster Grund der Ostsee-
wahl). Bei der Nordlandwahl spielen für Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter ebenso hohe 
Deckungsbeiträge – neben hoher Sicherheit und Quellmarktnähe – eine wichtige Rolle 
(zweithäufigster Grund). Demgegenüber sind für alle Expeditionskreuzfahrt-Anbieter 
qualitativ hochwertige Hafenleistungen und -strukturen (neben der Vielzahl attraktiver 
Häfen) Grund für die Auswahl der Ostsee, gefolgt von der Nähe zum Quellmarkt. Wichtige 
Gründe der Nordlandwahl im Expeditions-Segment sind hohe Deckungsbeiträge (an 
zweiter Stelle neben der Quellmarktnähe, siehe Abb. C-22). 
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Abb. C-22: Gründe der Wahl nordeuropäischer Fahrtgebiete der befragten Anbieter nach Kreuz-
fahrtsegment 2013 
Quelle: eigene Darstellung 
Die regelmäßige Ermittlung eines Deckungsbeitrags für potenzielle Fahrtgebiete nimmt 
die deutliche Mehrheit von rund 70 Prozent der befragten Anbieter vor. Am höchsten ist 
dieser Anteil bei Anbietern von Fun-/Clubkreuzfahrten (100 Prozent), während er in den 
Bereichen Klassischer Kreuzfahrten und Expeditionskreuzfahrten am geringsten ist (je-
weils 60 Prozent). Der Einfluss dieser Deckungsbeiträge auf die Entscheidung für oder ge-
gen ein Fahrtgebiet liegt bei ca. 70 Prozent. Dieser Einfluss ermittelter Deckungsbeiträge 
ist bei Fun-/Clubkreuzfahrten mit fast 90 Prozent ebenfalls am höchsten und beträgt bei 
Expeditionskreuzfahrten rund 80 Prozent, bei Klassischen Kreuzfahrten rund 70 Prozent 
und bei sonstigen Kreuzfahrten rund 60 Prozent. Zudem ist die regelmäßige und fahrtge-
bietsbezogene Deckungsbeitragsermittlung für solche Anbieter wichtig, für welche die 
beiden nordeuropäischen Fahrtgebiete eine geringe Bedeutung haben bzw. für welche 
insbesondere die Karibik und der asiatische Raum (Fernost/Südsee/Südpazifik, Süd-
ostasien) wichtig sind.428 Dies deutet im Umkehrschluss darauf hin, dass das Befahren 
Nordeuropas im Vergleich zu bspw. der Karibik aus Sicht dieser Kreuzfahrtanbieter zu 
teuer ist und sie sich entsprechend gegen Nordland- bzw. Ostseekreuzfahrten entschei-
den. 
                                                        
428 Lediglich je 60 % der Anbieter mit hoher Bedeutung von Ostsee bzw. Nordland ermitteln regelmäßig 
Deckungsbeiträge; bei geringer Bedeutung von Ostsee bzw. Nordland sind es 80 bzw. sogar 90 %. Der Ein-
fluss dieser Deckungsbeiträge auf die Fahrtgebietswahl unterscheidet sich hingegen kaum in Abhängigkeit 
von der Bedeutung der beiden Fahrtgebiete: Bei hoher/geringer Bedeutung der Ostsee liegt der Anteil bei 
73 bzw. 75 % und bei hoher/geringer Bedeutung des Nordlands liegt der Anteil bei 73 bzw. 76 % (siehe 
Gesamtübersicht zu Ermittlung und Einfluss von Deckungsbeiträgen in Abb. Z 14 in Anhang 23). 
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Zusammenfassend ergibt sich, dass die Fahrtgebiete Ostsee und Nordland im Block-out 
der Befragten eine hohe Bedeutung haben. Die Vielzahl attraktiver Kreuzfahrthäfen und 
die Fahrtgebietsnähe zum Quellmarkt (z. B. Deutschland oder Großbritannien) sind 
Hauptgründe der Auswahl von Ostsee und Nordland. Die Ostsee und das Nordland profi-
tieren demnach stark von der steigenden Bedeutung des Quellmarktes Europa. Die zum 
Teil deutlichen Unterschiede insbesondere der Gründe der Ostseewahl zwischen Anbie-
tern aus unterschiedlichen Kreuzfahrtsegmenten verdeutlichen v. a. die Wichtigkeit von 
hohen Deckungsbeiträgen und hoher Sicherheit für Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter: Alle 
Anbieter dieses Segment ermitteln regelmäßig fahrtgebietsbezogene Deckungsbeiträge 
und deren Einfluss auf die Fahrtgebietsentscheidung ist hier am höchsten. Somit beein-
flusst das Kostenniveau eines Fahrtgebietes die Fahrtgebietswahl der Kreuzfahrtanbieter 
maßgeblich. Unter Berücksichtigung weltweit wachsender Schiffsflotten (steigender 
Wettbewerb zwischen Kreuzfahrtanbietern) ist anzunehmen, dass der Einfluss von 
Deckungsbeiträgen tendenziell zunimmt; sicherheitsbezogene Aspekte sind aufgrund der 
hohen Regulierung europäischer Häfen eher für die Wahl von Fahrtgebieten außerhalb 
(Nord-) Europas bedeutend.  
5 Befragungsergebnisse zur Hafenwahl von Kreuzfahrtanbietern 
5.1 Einfluss von Hafenwahlkriterien in Turnaround- und Stopover-Häfen 
Die Hafenwahlkriterien beeinflussen die Entscheidung anzulaufender Häfen von Kreuz-
fahrtanbietern unterschiedlich stark. Den höchsten Einfluss im Rahmen der Hafenwahl 
haben ökonomische Faktoren und die geografische Lage, gefolgt von nautischen Faktoren 
und passagierbezogenen Kriterien. Diese Kriterien sind somit sehr bedeutend bzw. wich-
tig für die Hafenwahl. Von vergleichsweise geringer Bedeutung sind die Bereiche Umwelt-
schutz, Safety & Security und Schiffsversorgung.429 Diese Rangfolge ergibt sich sowohl für 
die Wahl von Stopover-Häfen als auch von Turnaround-Häfen. Dabei ist der Einfluss 
passagierbezogener Leistungen bei der Wahl von Stopover-Häfen etwas größer als bei 
der Wahl von Turnaround-Häfen (siehe Tab. C-16).  
                                                        
429 Interne Informationen (z. B. Passagierzufriedenheiten mit Häfen u. Ä.) werden nicht detailliert berück-
sichtigt, obwohl sie für die Befragten (N=21) einen hohen Einfluss auf die Hafenwahl haben (durchschnitt-
liche Bewertung mit 1,4 auf einer Skala von „1“ [sehr hoher Einfluss] bis „5“ [gar kein Einfluss], wobei 
62 Prozent der Anbieter diesen Einfluss mit „1“ und 33 Prozent mit „2“ bewerten und kaum Unterschiede 
zwischen den Anbietergruppen nach Kreuzfahrtsegment bestehen, siehe Tab. Z 26 in Anhang 28). 
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Tab. C-16: Rangfolge des Einflusses von Hafenwahlkriterien auf die Wahl von Kreuzfahrthäfen 
 
 Quelle: eigene Darstellung 
Die Bewertung ökonomischer Faktoren (1,6) ist auf die Gesamtheit der Hafenkosten 
bzw. -gebühren einschließlich Steuern bezogen. Innerhalb der übrigen Bereiche werden 
die jeweiligen Einzelkriterien zum Teil sehr unterschiedlich bewertet (siehe Tab. C-17): 
In Bezug auf die geografische Lage ist die touristische Attraktivität des Hafens/der Hafen-
stadt bzw. erreichbarer Ziele von höchster Bedeutung (1,5) und auch die seeseitige Er-
reichbarkeit des Hafens ist relativ wichtig (1,7). Im Rahmen nautischer Faktoren werden 
die gute Schiffsnavigation, die Hafenbeckengröße und -tiefe sowie die Art der Hafenzu-
fahrten vergleichsweise hoch bewertet (zwischen 2,0 und 2,2). Innerhalb passagierbezo-
gener Kriterien sind die Bereiche Transfer und Transport wichtiger als Services für Passa-
giere: Hohe Bewertungen in Turnaround-Häfen erhalten v. a. die Nähe zu internationalen 
Flughäfen (1,5), vorhandene Passagierterminals (2,0), die Gepäckhandhabung (2,1) und 
Möglichkeiten des Passagiertransports in Stopover-Häfen (2,2). Der geringe Stellenwert 
passagierbezogener Services (verkehrsmittelbezogene Leistungen werden mit 2,4 am 
höchsten bewertet) verdeutlicht, dass bei der Hafenwahl oft nicht die Attraktivität des 
Hafens selbst, sondern die Attraktivität der vom Hafen aus erreichbaren Ziele bzw. Desti-
nationen entscheidend ist. 
Trotz der insgesamt geringen Bedeutung von Umweltschutz, Safety & Security und 
Schiffsversorgung wird der Einfluss einzelner Kriterien auf die Hafenwahl vergleichs-
weise hoch eingestuft. So sind im Bereich Umweltschutz das Umweltmanagement im Ha-
fen und die Anwendung zertifizierter Umweltmanagementsysteme deutlich wichtiger (je-
weils 2,4) als die Landstromversorgung (3,3). Innerhalb des Bereiches Safety & Security 
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spielt die allgemeine Reduzierung von Gesundheitsgefahren (2,5) eine größere Rolle als 
Lärmschutz-Maßnahmen (3,1) und im Rahmen der Schiffsversorgung haben – jeweils bei 
der Wahl von Turnaround-Häfen – die Versorgung mit Treibstoff (2,5) sowie mit Waren 
und Ausrüstungsgegenständen (2,7) eine etwas höhere Bedeutung. 
Tab. C-17: Einfluss von allgemeinen und spezifischen Kriterien auf die Hafenwahl (Mittelwerte) 
 
Quelle: Eigene Darstellung 
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Schlussfolgernd lässt sich festhalten, dass einflussreiche Kriterien der Wahl von 
Turnaround- und Stopover-Häfen sowohl hafen- als auch lagebezogen sind. Zu Ersteren 
zählen v. a. ökonomische und nautische Faktoren (v. a. Navigation, Größe des Hafenbe-
ckens und Art der Hafenzufahrten) sowie passagierbezogene Kriterien (v. a. im Trans-
port- und Transferbereich), während Letztere die geografische Lage des Hafens betreffen 
(v. a. touristische Attraktivität und seeseitige Erreichbarkeit). Der verhältnismäßig ge-
ringe Einfluss touristischer Passagierservices in Stopover-Häfen verdeutlicht, dass die At-
traktivität der jeweiligen Ziele und nicht der Häfen selbst im Vordergrund steht. Der 
schwache Einfluss von Umweltschutz, Safety & Security auf die Hafenwahl steht im Zu-
sammenhang mit der Vielzahl an entsprechenden Regelungen (z. B. MARPOL): Einheitli-
che Umweltschutz- und Sicherheits-Standards führen zu ähnlichen Gegebenheiten in Hä-
fen des betreffenden Fahrtgebietes und müssen somit bei der Hafenwahl von Kreuz-
fahrtanbietern nicht gesondert betrachtet werden. Der geringe Einfluss der Schiffsversor-
gung auf die Hafenwahl steht damit im Zusammenhang, dass diese Leistungen hauptsäch-
lich durch Schiffsausrüster erbracht werden, die sich wiederum nach der Hafenwahl der 
Kreuzfahrtanbieter richten. Häfen haben hierbei eher eine unterstützende Funktion 
(z. B. Sicherstellung optimaler Abläufe). 
5.2 Einfluss von Hafenwahlkriterien in Abhängigkeit vom Kreuzfahrtsegment 
Zwischen den Kreuzfahrtsegmenten bestehen teilweise deutliche Unterschiede bezüglich 
der Prioritäten von Hafenwahlkriterien. Der Rangfolgenvergleich der Kriterienbereiche 
in Tab. C-18 zeigt Abweichungen von der Gesamt-Rangfolge in allen 
Kreuzfahrtsegmenten mit Ausnahme Klassischer Kreuzfahrten (hohe Anzahl Befragte im 
Klassischen Segment). Insbesondere bei Anbietern von Expeditionskreuzfahrten und 
sonstigen Kreuzfahrten weicht dieser relative Stellenwert der Hafenwahlkriterien von 
der Gesamt-Rangfolge ab. Zwischen Anbietern von Fun-/Clubkreuzfahrten und 
Klassischen Kreuzfahrten bestehen diesbezüglich nur geringfügige Unterschiede, die 
vorrangig bei den absoluten Bewertungen deutlich werden.  
Der durchschnittliche Einfluss aller Hafenwahlkriterien ist für Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Anbieter am höchsten und für Expeditionskreuzfahrt-Anbieter am geringsten (2,2 
bzw. 2,8). Zudem haben die Kriterienbereiche für Anbieter im Fun-/Clubkreuzfahrtseg-
ment einen sehr unterschiedlichen Einfluss auf die Hafenwahl: Dies zeigt die hohe Bewer-
tungsspanne (zwischen 1,5 und 3,6) im Vergleich zu Anbietern sonstiger Kreuzfahrten, 
die ähnliche Bewertungen vornehmen (zwischen 2,3 und 2,9). 
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Tab. C-18: Rangfolge des Einflusses von Hafenwahlkriterien nach Kreuzfahrtsegmenten 
 
Quelle: eigene Darstellung 
Abweichend zur Gesamt-Rangfolge haben bei Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern die 
Kriterien der geografischen Lage (Rang 1) sogar einen etwas höheren Einfluss auf die Ha-
fenwahl als ökonomische Faktoren (Rang 2). Zudem hat der Bereich Safety & Security in 
diesem Segment (Rang 5) im Unterschied zu Gesamt-Rangfolge einen höheren Stellen-
wert als der Umweltschutz (Rang 6). Im Expeditionskreuzfahrt-Segment beeinflussen die 
Aspekte der Schiffsversorgung die Hafenwahl relativ stark (Rang 3). Der Einfluss nauti-
scher Faktoren ist hingegen vergleichsweise gering (Rang 5). Anbieter sonstiger Kreuz-
fahrten messen der geografischen Lage (Rang 1) und nautischen Faktoren (Rang 2) sogar 
einen etwas höheren Stellenwert bei als ökonomischen Faktoren (Rang 3). Zudem hat der 
Bereich Safety & Security für diese Anbieter einen relativ hohen Einfluss auf die Hafen-
wahl (Rang 4). Diese segmentbezogenen Unterschiede spiegeln sich auch im Rangfolgen-
vergleich des Einflusses der Kriterienbereiche nach Flotten- bzw. Schiffsgrößen wider, da 
die Anbietersegmente durch bestimmte Flotten- und Schiffsstrukturen gekennzeichnet 
sind.430 
Die abweichenden Rangfolgen resultieren aus den teilweise sehr unterschiedlichen Be-
wertungen des Einflusses der Hafenwahlkriterien zwischen den Anbietersegmenten. Die 
größten Unterschiede der durchschnittlichen Bewertung der Kriterienbereiche in Abhän-
gigkeit vom Kreuzfahrtsegment bestehen bei den nautischen Faktoren, den ökonomi-
schen Faktoren, der geografischen Lage, Safety & Security und der Schiffsversorgung 
(siehe Abb. C-23).  
                                                        
430 Lediglich für Anbieter mit sehr großen Schiffen sind nautische Faktoren (Rang 1) und Safety & Security 
(Rang 4) von höherer bzw. Umweltschutz im Hafen (Rang 7) von geringerer Bedeutung. Eine Übersicht 
der Rangfolgen nach Flotten- bzw. Schiffsgröße ist in Tab. Z 27 bzw. in Tab. Z 28 in Anhang 29 enthalten. 
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Der Einfluss nautischer Faktoren auf die Hafenwahl ist im Vergleich zu den übrigen Seg-
menten bei Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern am höchsten (1,6) und bei Expeditionskreuz-
fahrt-Anbietern am geringsten (3,0): Vor allem die Größe und Tiefe des Hafenbeckens 
(1,2), die gute Schiffsnavigation und die Art der Hafenzufahrten (jeweils 1,6) sind für 
Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter von sehr hoher Bedeutung.  
Ökonomische Faktoren haben für Anbieter Klassischer Kreuzfahrten (1,5) und Fun-/Club-
kreuzfahrten (1,6) den höchsten Einfluss auf die Hafenwahl, während sie von Anbietern 
sonstiger Kreuzfahrten (z. B. Bildungsreisen) am geringsten bewertet werden (2,5).  
Die geografische Lage hat den höchsten Einfluss auf die Hafenwahl bei Anbietern von 
Fun-/Clubkreuzfahrten (1,5) und Klassischen Kreuzfahrten (1,6): Hoch bewertet werden 
in beiden Segmenten v. a. die touristische Attraktivität (1,2 bzw. 1,3) und die gute seesei-
tige Erreichbarkeit (1,4 bzw. 1,5); wichtige geografische Kriterien sind zudem für 
Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter die Nähe des Hafens zu anderen Häfen (1,4) und für An-
bieter Klassischer Kreuzfahrten die Anzahl und Qualität lokaler Tour Operator (1,6). Am 
geringsten ist der Einfluss der geografischen Lage im Expeditionskreuzfahrt-Segment 
(2,5).  
Auch der Bereich Safety & Security wird von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern mit Ab-
stand am geringsten bewertet (3,6) und ist für die übrigen Anbieter von höherer Bedeu-
tung (zwischen 2,5 und 2,6).  
Die Schiffsversorgung wird von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern am höchsten (2,6) und 
von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern am geringsten bewertet (3,6). Dabei haben für 
Expeditionskreuzfahrt-Anbieter v. a. die Kapazitäten für die Versorgung mit Treibstoff 
(2,0), Waren und Ausrüstungsgegenständen (2,2) und Frischwasser (2,4) Einfluss auf die 
Hafenwahl (weniger die Anschlüsse und Einrichtungen zur Schiffsversorgung).  
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Abb. C-23: Einfluss von Hafenwahlkriterien nach Kreuzfahrtsegment 
Quelle: eigene Darstellung 
Die segmentabhängigen Unterschiede der Bewertung des Einflusses passagierbezogener 
Leistungen auf die Hafenwahl sind geringer und liegen zwischen 2,1 (Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Anbieter) und 2,9 (Expeditionskreuzfahrt-Anbieter). Einen vergleichsweise hohen 
Einfluss auf die Hafenwahl von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern haben die Einzelkriterien 
des Passagiertransfers (Passagierterminals: 1,0 und Gepäckhandhabung: 1,5) sowie des 
Passagiertransports (Flughäfen in der Nähe: 1,2 und Transportstrukturen im/vom Hafen: 
2,0), während Übernachtungsmöglichkeiten in Hafennähe eher von geringer Bedeutung 
für die Hafenwahl sind (3,0). Die geringe Bewertung des passagierbezogenen Bereichs 
von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern gilt für alle Einzelkriterien mit Ausnahme der Flug-
hafennähe (1,2) und Übernachtungsmöglichkeiten (2,2).431  
Der Umweltschutz hat für Anbieter Klassischer Kreuzfahrten den höchsten Einfluss auf 
die Hafenwahl (2,5); Expeditionskreuzfahrt-Anbieter nehmen hingegen die geringste Be-
wertung dieses Bereichs vor (3,2). Auch der Einfluss umweltbezogener Einzelkriterien ist 
                                                        
431 Bewertung passagierbezogener Leistungen von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern: Nähe zu (internatio-
nalen) Flughäfen: 1,2; Vorhandensein von Passagierterminals: 3,2; Gepäckhandhabung: 2,8; Beherber-
gungseinrichtungen in Hafennähe: 2,2; Transportmöglichkeiten von Passagieren im Hafen/Shuttlepflicht: 
2,6; verfügbare verkehrsmittelbezogene Passagierservices: 3,3; Transportstrukturen im/vom Hafen: 3,0; 
Parkplätze und Flächenbefestigungen: 4,6 
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im Klassischen Segment am höchsten bzw. im Expeditions-Segment am geringsten. Aus-
nahmen bilden zwei Bewertungen: Zertifizierte Hafen-Umweltmanagementsysteme und 
das Umweltmanagement im Hafen werden von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern relativ 
hoch bewertet (1,8 bzw. 2,3), während die Versorgung mit Elektrizität bzw. Landstrom 
genauso gering bewertet wird, wie von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern (3,6).  
Der relative und absolute Vergleich der Einflusshöhe einzelner Hafenwahlkriterien 
(Rangfolgen und Bewertung) verdeutlicht wesentliche Unterschiede zwischen den Kreuz-
fahrtsegmenten. So haben für Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter die geografische Lage (v. a. 
touristische Attraktivität, gute seeseitige Erreichbarkeit und Nähe des Hafens zu anderen 
Häfen), ökonomische und nautische Faktoren (v. a. Größe bzw. Tiefe des Hafenbeckens, 
gute Schiffsnavigation und Art der Hafenzufahrten) sowie passagierbezogene Kriterien 
(v. a. Passagierterminals, Nähe zu Flughäfen, Gepäckhandhabung und Transportstruktu-
ren im/vom Hafen) den höchsten Einfluss auf die Hafenwahl, wobei erst- und letztge-
nannte Kriterien auch insgesamt die höchste Bewertung erhalten. Die Schiffsversorgung 
hingegen hat in diesem Segment den geringsten Einfluss insgesamt. Für Anbieter von 
Expeditionskreuzfahrten haben ökonomische Faktoren, die geografische Lage und die 
Schiffsversorgung (v. a. Versorgungskapazitäten) den höchsten Stellenwert bei der Aus-
wahl der Häfen, während nautische Faktoren sowie die Bereiche Umweltschutz und Sa-
fety & Security die Hafenwahl insgesamt am wenigsten beeinflussen. Für Anbieter Klassi-
scher Kreuzfahrten haben ökonomische Faktoren insgesamt den höchsten Einfluss, aber 
auch die geografische Lage (v. a. touristische Attraktivität, gute seeseitige Erreichbarkeit 
und lokales Netz der Tour Operator) und nautische Kriterien spielen eine wichtige Rolle 
bei der Auswahl von Kreuzfahrthäfen. Bei Anbietern sonstiger Kreuzfahrten ist der Ein-
fluss ökonomischer Kriterien insgesamt am geringsten.432 
Aufgrund der segmentspezifischen Schiffs- und Flottenstruktur der Anbieter haben Kri-
terienbereiche mit hoher Bedeutung im Segment der Fun-/Clubkreuzfahrten auch auf die 
Hafenwahl von Anbietern mit sehr großen Flotten bzw. Mega-Schiffen einen hohen Ein-
fluss. Hierzu zählen ökonomische Faktoren (jeweils 1,2), nautische Faktoren (jeweils 1,8), 
passagierbezogene Leistungen/Strukturen (jeweils 1,8) sowie der Umweltschutz (2,2 
bzw. 2,1).433 Im Rahmen nautischer Einzelkriterien sind dies insbesondere Größe und 
Tiefe des Hafenbeckens (jeweils 1,6), Art der Hafenzufahrten (1,6 bzw. 1,8), gute 
Schiffsnavigation (jeweils 1,8) und Anzahl und Größe der Liegeplätze (jeweils 2,0). Wei-
                                                        
432 Die Bewertung einzelner Hafenwahlkriterien nach Kreuzfahrtsegment enthält Tab. Z 29 in Anhang 30. 
433 Übersichten zur Bedeutung der Hafenwahlkriterien-Bereiche nach Flottengröße bzw. Schiffsgröße 
vgl. Abb. Z 15 und Abb. Z 16 in Anhang 31. 
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terhin haben für Anbieter mit sehr großen Flotten bzw. Mega-Schiffen bei den passagier-
bezogenen Einzelkriterien die Gepäckhandhabung (jeweils 1,2), die Flughafennähe (je-
weils 1,2), das Vorhandensein eines Passagierterminals (1,4 bzw. 1,2), Trans-
portmöglichkeiten von Passagieren im Hafen (jeweils 1,8) sowie Transportstrukturen 
im/vom Hafen (2,0 bzw. 1,8) und im Rahmen des Umweltschutzes zertifizierte Umwelt-
managementsysteme im Hafen (jeweils 1,6) einen hohen Einfluss auf die Hafenwahl.434  
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Ursachen der segmentbezogenen Unter-
schiede vielfältig sind und v. a. in den jeweiligen Schiffsgrößen innerhalb der Kreuzfahrt-
segmente begründet liegen: Die hohe Bedeutung nautischer und passagierbezogener Fak-
toren im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment bzw. deren geringe Bedeutung im 
Expeditionskreuzfahrt-Segment ist auf große bzw. kleine Schiffe innerhalb der Segmente 
(und damit verbundene Passagierzahlen) zurückzuführen. Der hohe Stellenwert der 
Schiffsversorgung für Anbieter von Expeditionskreuzfahrten lässt sich mit den kleineren 
Schiffen erklären (geringeres Platzangebot) aber auch mit der Entlegenheit befahrener 
Gebiete, welche die Schiffsversorgung erschweren kann. Der höhere Einfluss des Umwelt-
schutzes bei Anbietern Klassischer Kreuzfahrten resultiert eventuell aus einer höheren 
Umwelt-Sensibilität ihrer Passagiere: Diese entscheiden sich möglicherweise bewusst ge-
gen Kreuzfahrten auf Mega-Schiffen mit deutlich höherem Emissionsausstoß und bevor-
zugen Kreuzfahrten auf kleineren Schiffen. Der vergleichsweise geringe Einfluss ökono-
mischer Kriterien im Segment sonstiger Kreuzfahrten, bei denen es sich überwiegend um 
Bildungskreuzfahrten handelt, steht damit im Zusammenhang, dass der Bildungsauf-
trag – und nicht ökonomische Ziele – maßgebend ist. 
5.3 Einfluss von Hafenwahlkriterien in Abhängigkeit von der Bedeutung nordeu-
ropäischer Fahrtgebiete  
Der Einfluss der Hafenwahlkriterien unterscheidet sich nur geringfügig in Abhängigkeit 
von der hohen bzw. geringen Bedeutung der nordeuropäischen Fahrtgebiete Ostsee und 
Nordland. Daher ist auch der Einfluss aller Kriterien auf die Hafenwahl bei Anbietern mit 
hoher bzw. geringer Bedeutung nordeuropäischer Fahrtgebiete ähnlich (Ostsee: 2,3/2,6 
bzw. Nordland: 2,4/2,3). Die zeigt sich im entsprechenden Rangfolgenvergleich in 
Tab. C-19.  
                                                        
434 Die Bewertung der Einzelkriterien der Hafenwahl nach Flotten- bzw. Schiffsgröße enthalten Tab. Z 30 
und Tab. Z 31 in Anhang 31. 
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Tab. C-19: Rangfolge des Einflusses von Hafenwahlkriterien nach Bedeutung der Fahrtgebiete Ost-
see und Nordland  
 
Quelle: eigene Darstellung 
Die Unterschiede in Bezug auf die Bedeutung der Ostsee beziehen sich vorwiegend auf die 
in der Gesamtbewertung weniger wichtigen Kriterien: Im Vergleich zur Ge-
samt-Rangfolge hat bei hohem Stellenwert der Ostsee lediglich der Bereich 
Safety & Security (Rang 5) einen etwas höheren und der Umweltschutz (Rang 6) einen 
etwas geringeren Einfluss auf die Hafenwahl. Für Anbieter mit geringer Bedeutung der 
Ostsee ist die Schiffsversorgung deutlich wichtiger als in der Gesamt-Rangfolge (Rang 3 
statt Rang 7).  
In Abhängigkeit von der Bedeutung des Nordlands weichen die Rangfolgen ebenfalls nur 
geringfügig voneinander ab. Mehrfach erhalten Kriterienbereiche dieselbe Bewertung: 
Anbieter mit hoher Bedeutung des Nordlands stufen den Einfluss passagierbezogener und 
nautischer Faktoren ähnlich ein (jeweils Bewertung mit 2,4); das Gleiche gilt für die Be-
reiche Schiffsversorgung, Safety & Security und Umweltschutz (jeweils 2,8). Einen 
starken Einfluss auf die Hafenwahl von Anbietern mit geringer Bedeutung des Nordlands 
haben geografische und nautische Faktoren, welche dieselbe Bewertung erhalten wie 
ökonomische Faktoren (1,8). Demzufolge könnten geografische und nautische Faktoren 
auch ursächlich für die Entscheidung gegen das Nordland als Kreuzfahrtgebiet sein. Die 
insgesamt geringfügigen Unterschiede des Einflusses der Kriterienbereiche auf die 
Hafenwahl zwischen Anbietern mit hoher bzw. geringer Bedeutung des Nordlands sind in 
Abb. C-24 dargestellt.  
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Abb. C-24: Einfluss von Hafenwahlkriterien nach Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland 
Quelle: eigene Darstellung 
Bei hoher Bedeutung der Ostsee haben alle Kriterien mit Ausnahme der Schiffsversorgung 
einen etwas höheren Einfluss auf die Hafenwahl, wobei die größten Unterschiede bei der 
geografischen Lage, den nautischen Faktoren und passagierbezogenen Leistungen beste-
hen. Alle Einzelkriterien der geografischen Lage werden bei hoher Bedeutung der Ostsee 
höher bewertet (insbesondere die Anzahl und Qualität lokaler Tour Operator und die 
Nähe des Hafens zu anderen Häfen). Dies gilt auch für alle Einzelkriterien innerhalb nau-
tischer Faktoren (v. a. Größe und Tiefe des Hafenbeckens sowie Art der Hafenzufahrten). 
Im Rahmen passagierbezogener Leistungen werden bei hoher Bedeutung der Ostsee ins-
besondere die verfügbaren verkehrsmittelbezogenen Passagierservices, vorhandene(r) 
Passagierterminal(s), verfügbare touristische Passagierservices sowie Parkplätze höher 
bewertet.435 Trotz des insgesamt geringen Bewertungsunterschieds bei der Schiffsversor-
gung hat die Versorgung mit Waren und Ausrüstungsgegenständen, Treibstoff und 
Frischwasser bei hoher Bedeutung der Ostsee einen deutlich geringeren Einfluss auf die 
Hafenwahl.  
                                                        
435 Lediglich drei passagierbezogene Kriterien werden bei hoher Bedeutung der Ostsee etwas geringer be-
wertet (Transportstrukturen im/vom Hafen, Nähe zu Flughäfen und Übernachtungsmöglichkeiten in Ha-
fennähe). Die Daten zur Bewertung der Einzelkriterien der Hafenwahl nach Bedeutung der Fahrtgebiete 
Ostsee und Nordland enthält Tab. Z 32 in Anhang 32. 
1=sehr hoher Einfluss 
5= kein Einfluss 
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Bei hoher Bedeutung des Nordlands haben die meisten Kriterien einen geringeren Ein-
fluss auf die Hafenwahl. Dies gilt v. a. für nautische Faktoren bzw. für alle nautischen Ein-
zelkriterien (insbesondere Art der Hafenzufahrten, Größe und Tiefe des Hafenbeckens 
und Anzahl und Größe der Liegeplätze). Auch bezüglich der Schiffsversorgung gibt es Be-
wertungsunterschiede zwischen den befragten Anbietern in Abhängigkeit von der hohen 
bzw. geringen Bedeutung des Nordlands. Diese Abweichungen werden allerdings aus-
schließlich bei Betrachtung der entsprechenden Einzelkriterien deutlich: Demnach haben 
alle versorgungsbezogenen Einzelkriterien bei hoher Bedeutung des Nordlands einen 
ebenfalls höheren Einfluss auf die Hafenwahl, v. a. in Bezug auf die Anschlüsse und Ein-
richtungen zur Schiffsversorgung mit Treibstoff, Strom und Waren.436 
Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass die Abweichungen der Einflusshöhe der Hafenwahl-
kriterien (bezüglich Rangfolge und Bewertung) in Abhängigkeit von der Bedeutung der 
Fahrtgebiete Ostsee und Nordland insgesamt gering und nicht gleichgerichtet sind: Bei 
hoher Bedeutung der Ostsee haben alle Kriterien mit Ausnahme der Schiffsversorgung 
einen etwas höheren Einfluss auf die Hafenwahl. Bei hoher Bedeutung des Nordlands ver-
hält es sich umgekehrt, d. h. hier haben die meisten Kriterien – insbesondere nautische 
Faktoren – einen geringeren Einfluss auf die Hafenwahl. Diese Abweichungen sind die 
Folge der Prioritäten bei der Wahl nordeuropäischer Fahrtgebiete durch Anbieter unter-
schiedlicher Kreuzfahrtsegmente. Hauptursache sind dabei die unterschiedlichen Bewer-
tungen im Expeditionskreuzfahrt-Segment (Nordland gegenüber Ostsee bevorzugt) und 
im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment (Ostsee gegenüber Nordland bevorzugt): Bei hoher Be-
deutung des Nordlands (v. a. Expeditionskreuzfahrten) haben alle Kriterien der Schiffs-
versorgung einen etwas höheren und alle nautischen Faktoren einen geringeren Einfluss 
auf die Hafenwahl; bei hoher Bedeutung der Ostsee (Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter) ist 
es genau umgekehrt. Damit lässt sich auch der tendenziell höhere Einfluss fast aller Kri-
terien bei hoher Bedeutung der Ostsee bzw. die geringeren Bewertungsunterschiede in 
Bezug auf das Nordland erklären (Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter stufen den Einfluss aller 
Kriterien höher ein). Demzufolge kann der segmentspezifische Einfluss der Hafenwahl-
kriterien als langfristiges Anbietermerkmal gesehen werden, das – zumindest innerhalb 
Nordeuropas – unabhängig vom jeweiligen Fahrtgebiet gilt. Infolgedessen werden keine 
unterschiedlichen Maßstäbe an die Hafenwahl in Abhängigkeit vom betrachteten Fahrt-
gebiet angesetzt. Dieser Zusammenhang ist in Abb. C-25 dargestellt. 
                                                        
436 Bezüglich der restlichen Kriterien der Schiffsversorgung gibt es nur minimale oder gar keine Bewer-
tungsunterschiede. Die Daten zur Bewertung der Einzelkriterien der Hafenwahl nach Bedeutung der 
Fahrtgebiete Ostsee und Nordland enthält Tab. Z 32 in Anhang 32. 
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Abb. C-25: Wirkung von Hafenwahlkriterien bei der Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern 
Quelle: eigene Darstellung 
5.4 Stellenwert neuer Häfen für die Hafenauswahl  
Die Auswahl von neuen, zuvor noch nicht angelaufenen, Kreuzfahrthäfen drückt die Be-
reitschaft der Kreuzfahrtanbieter aus, Anpassungen bereits gefahrener Routen vorzuneh-
men. Diese Bereitschaft ist v. a. hinsichtlich neuer Stopover-Häfen hoch: 81 Prozent der 
Befragten geben an, pro Saison weltweit einen oder mehrere Stopover-Häfen zum ersten 
Mal anzulaufen; neue Turnaround-Häfen beziehen immerhin 43 Prozent der Befragten in 
die Routenplanung ein (siehe Abb. C-26).  
Auch die durchschnittliche Anzahl neuer Häfen ist im Stopover-Bereich deutlich höher 
(acht Häfen) als im Turnaround-Bereich (ein bis zwei Häfen). Dies steht im Zusammen-
hang mit der insgesamt geringeren Anzahl weltweit existierender Turnaround-Häfen, die 
zudem von der Mehrheit der Befragten (76 Prozent) im Rahmen der Hafenauswahl zuerst 
bzw. vor den Stopover-Häfen festgelegt werden. Keiner der Befragten wählt zuerst 
Stopover-Häfen aus und 24 Prozent der Befragten treffen eine iterative Auswahl der Ha-
fenarten (keine bestimmte Reihenfolge).437 
Dabei beziehen alle Anbieter von Klassischen Kreuzfahrten und von Fun-/Clubkreuzfahr-
ten mindestens einen neuen Stopover-Hafen pro Saison in ihre weltweite Routenplanung 
ein, während es in den Segmenten von Expeditionskreuzfahrten und sonstigen Kreuzfahr-
ten lediglich rund die Hälfte der Anbieter (57 bzw. 50 Prozent) sind. Mindestens einen 
                                                        
437 Die iterative Festlegung von Turnaround- und Stopover-Häfen erfolgt v. a. von Anbietern Klassischer 
Kreuzfahrten mit kleinen und auch großen Schiffen und Flotten (siehe Tab. Z 15, Tab. Z 16 und Tab. Z 17 
in Anhang 24). 
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neuen Turnaround-Hafen pro Saison beziehen ebenfalls überwiegend Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Anbieter (60 Prozent) und Anbieter Klassischer Kreuzfahrten (55 Prozent) in die 
Routenplanung ein; bei Anbietern von Expeditions- und sonstigen Kreuzfahrten ist dieser 
Anteil geringer (17 bzw. 33 Prozent). Entsprechend der segmentspezifischen Unter-
schiede werden insbesondere neue Stopover-Häfen v. a. von Anbietern mit größeren 
Schiffen und Flotten und v. a. bei hoher Bedeutung der Ostsee ausgewählt.438 Diese Ab-
weichungen beim Einbezug neuer Häfen weisen auf eine stärkere Einschränkung poten-
zieller Häfen für Expeditionskreuzfahrten hin und verdeutlichen den hohen Stellenwert 
der Abwechslung in den Segmenten von Fun-/Clubkreuzfahrten und Klassischen Kreuz-
fahrten.  
 
Abb. C-26: Einbezug neuer Turnaround- und Stopover-Häfen in die Routenplanung 
Quelle: eigene Darstellung 
Der hohe Stellenwert neuer Häfen impliziert die Suche nach Häfen, die für den jeweiligen 
Kreuzfahrtanbieter vergleichsweise unbekannt sind. Chancen bieten sich demnach auch 
für kleine Kreuzfahrthäfen mit vergleichsweise wenigen Anläufen. Kleine Kreuzfahrthäfen 
(höchstens 24 Anläufe jährlich) spielen eine wichtige Rolle für befragte Anbieter, die in 
der Ostsee bzw. im Nordland aktiv sind oder waren (16 bzw. 18 Befragte).  
Jeweils über die Hälfte dieser Anbieter wählt bewusst kleine Ostseehäfen bzw. kleine 
Nordlandhäfen (9 bzw. 12 Befragte) für die Kreuzfahrtrouten aus. Dabei sind kleine 
nordeuropäische Häfen (insbesondere im Nordland) v. a. für Anbieter im Klassischen und 
im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment wichtig.439 Daraus resultiert wiederum die flotten- und 
                                                        
438 In Abhängigkeit von der Bedeutung des Nordlands bestehen annähernd keine Unterschiede beim Ein-
bezug neuer Stopover- bzw. Turnaround-Häfen. Eine Übersicht der Befragungsergebnisse zum Einbezug 
neuer Häfen nach unterschiedlichen Anbietermerkmalen enthält Anhang 27 (Tab. Z 22 bis Tab. Z 25). 
439 Die bewusste Auswahl kleiner Ostseehäfen erfolgt von je 67 % der Anbieter von Klassischen Kreuzfahr-
ten bzw. Expeditionskreuzfahrten und von 50 % der Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter. Kleine Nordlandhäfen 
werden von 91 % der Anbieter Klassischer Kreuzfahrten, von 67 % der Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter 
und von 43 % der Expeditionskreuzfahrt-Anbieter bewusst ausgewählt. Dabei sind die absoluten Fallzah-
len teilweise gering (unter fünf). 
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schiffsgrößenbezogene Struktur der Anbieter, für welche kleine Häfen in Nordeuropa 
wichtig sind. Dabei ist kein Zusammenhang zwischen der Flottengröße und dem Einbezug 
kleiner nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen erkennbar.440 Hinsichtlich der Schiffsgröße 
deutet sich an, dass kleine Nordlandhäfen eher als kleine Ostseehäfen auch von Anbietern 
großer Schiffe ausgewählt werden.441 Ursächlich könnten die stärkeren 
Hafenrestriktionen hinsichtlich maximaler Schiffsdimensionen in der Ostsee sein, die 
kleine Ostseehäfen am Wachstum hindern.  
Wichtigste Gründe für die Wahl kleiner Ostseehäfen sind das Streben nach attraktiven Rou-
ten für „Repeater“, die Nutzung der Vorteile kleiner Schiffe bzw. die Differenzierung von 
Anbietern mit großen Schiffen (kein Ansteuern von „Massenanlauf-Häfen“) sowie das Hal-
ten der Balance zwischen Großstädten und weniger bekannten Häfen.442 Gründe für die 
Wahl kleiner Nordlandhäfen sind in erster Linie ebenfalls die Differenzierung von Anbie-
tern großer Schiffe bzw. das Vermeiden von überfüllten Haupt-Destinationen (z. B. zeich-
nen sich Expeditionskreuzfahrt-Anbieter durch die Spezialisierung auf abgelegene Ge-
biete bzw. Häfen aus), die Attraktivitätssteigerung für „Repeater“ sowie die Balance 
zwischen Großstädten und weniger bekannten Häfen.443  
Anbieter, die kleine Häfen bewusst nicht auswählen, haben dies größtenteils – v. a. mit 
Blick auf Nordlandhäfen – auch zukünftig nicht vor (Ostsee: 71 Prozent, Nordland: 
83 Prozent). Dementsprechend ist der Anteil der Befragten, die im jeweiligen Fahrtgebiet 
zwar noch keine kleinen Häfen anlaufen, sich dies aber zukünftig vorstellen können, bei 
Ostseehäfen höher (29 Prozent) als bei Nordlandhäfen (17 Prozent).  
Gründe der Anbieter, auch zukünftig keine kleinen Ostseehäfen anzulaufen, sind einer-
seits die grundsätzliche Zielgruppenausrichtung (Bedienung eines Massenmarktes, bei 
dem bekannte und beliebte Destinationen wichtig sind bzw. die Vermarktung kleiner Hä-
fen schwer ist). Andererseits sind die Schiffe zu groß bzw. die kleinen Häfen ungeeignet 
                                                        
440 Bezüglich der Flottengröße erfolgt die bewusste Auswahl kleiner Ostsee- bzw. Nordlandhäfen von 
60 bzw. 80 % der Anbieter mit einem Schiff, von jeweils 50 % der Anbieter mit zwei bis drei Schiffen, von 
75 bzw. 60 % der Anbieter mit vier bis zehn Schiffen und von 40 bzw. 75 % der Anbieter mit über zehn 
Schiffen. Dabei sind die absoluten Fallzahlen innerhalb der Gruppen teilweise gering (zwischen zwei und 
fünf). 
441 Bezüglich der Schiffsgröße erfolgt die bewusste Auswahl kleiner Ostsee- bzw. Nordlandhäfen von kei-
nem bzw. 25 % der Anbieter mit Boutique-Schiffen, von jeweils 100 % der Anbieter mit mittelgroßen 
Schiffen (251 bis 500 Passagiere), von 60 bzw. 100 % der Anbieter mit großen Schiffen (501 bis 
1 000 Passagiere), von jeweils 33 % der Anbieter mit sehr großen Schiffen (1 001 bis 2 000 Passagiere) 
und von 40 bzw. 75 % der Anbieter mit Mega-Schiffen (über 2 000 Passagiere). Dabei sind die absoluten 
Fallzahlen innerhalb der Gruppen teilweise gering (zwischen drei und fünf). 
442 Genannte Beispiele kleiner Ostseehäfen: Wismar, Aalborg, Ærøskøbing, Faaborg, Kalmar, Kemi, Luleå, 
Mariehamn oder Saaremaa. 
443 Genannte Beispiele kleiner Nordlandhäfen: Arendal, Haugesund, Rørvik, Skagen, Skjolden oder Ulvik. 
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für hohe Passagierzahlen (Transportkapazitäten und genügend touristische Angebote). 
Zudem sind bekannte Destinationen insbesondere dann wichtig, wenn die Ostsee 
erstmalig angelaufen wird. Gründe der Anbieter, auch zukünftig keine kleinen Nordland-
häfen anzulaufen, sind ebenfalls die Zielgruppenausrichtung (Massen-
markt-Orientierung), zu große Schiffe und die Bindung an wenige Häfen aufgrund der 
Spezifik des Fahrtgebietes (z. B. Antarktis-Expeditionen). In Abb. C-27 ist jeweils die Ver-
teilung der Anbieter dargestellt, welche bewusst kleine Ostsee und Nordlandhäfen in ihre 
Routen aufnehmen bzw. dies zukünftig planen. 
 
Abb. C-27: Bisherige und zukünftige Auswahl kleiner nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen  
Quelle: eigene Darstellung 
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass Änderungen der Route insbesondere durch die 
Auswahl neuer Stopover-Häfen von hoher Bedeutung für Kreuzfahrtanbieter sind (durch-
schnittlich acht neue Stopover-Häfen pro Saison). Weniger Variabilität besteht bei der 
Wahl neuer Turnaround-Häfen, was mit der deutlich geringeren Auswahl dieser Häfen zu 
begründen ist und ursächlich für die Festlegungs-Reihenfolge der Hafenarten sein könnte: 
Überwiegend werden zuerst Turnaround-Häfen und anschließend Stopover-Häfen be-
stimmt. Die Angaben der Befragten bestätigen somit die – im theoretischen Teil – ange-
nommene Reihenfolge der Hafenarten-Festlegung. Mit Blick auf den hohen Stellenwert 
neuer Stopover-Häfen v. a. für Anbieter von Fun-/Clubkreuzfahrten und die Priorisierung 
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von Ostseehäfen in diesem Segment gegenüber Nordlandhäfen, könnten sich kleine Ost-
seehäfen etablieren, indem sie sich stärker auf sehr große bzw. Mega-Schiffe einstellen 
(Verminderung schiffsgrößenbezogener Hafenrestriktionen): Bisher werden kleine 
Kreuzfahrthäfen (v. a. im Nordland) zumeist von Anbietern Klassischer Kreuzfahrten für 
das Kreieren neuer Routen genutzt. Allerdings sind Hafenanpassungen an immer größer 
werdende Schiffe auch mit dem Risiko verbunden, dass sich die Attraktivität der jeweili-
gen Häfen für bestimmte Kreuzfahrtsegmente verringert (z. B. Klassische Kreuzfahrten): 
Eine steigende Bekanntheit durch „Massenkompatibilität“ eines Hafens steht seiner „Un-
berührtheit“ bzw. Exklusivität entgegen. Infolgedessen kann der jeweilige Hafen weder 
die Balance-Funktion übernehmen (als „Unbekanntes zwischen Bekanntem“) noch der 
Differenzierung gegenüber Anbietern mit sehr großen und Mega-Schiffen dienen.  
5.5 Zeitpunkte der Planung von Hafenwahlkriterien  
Im Rahmen des teilweise langen Routenplanungsprozesses (Dauer bis zu drei Jahre) kön-
nen die Bereiche der Hafenwahlkriterien zu unterschiedlichen Zeitpunkten von zentraler 
Bedeutung für die Routenplanung sein.444  
Früh geplant werden die geografische Lage, ökonomische und nautische Faktoren, d. h. 
sie haben zu Beginn des Routenplanungsprozesses die höchste Bedeutung. Deutlich spä-
ter sind die übrigen Bereiche (Safety & Security, Umweltschutz, passagierbezogene Leis-
tungen und Schiffsversorgung) von Bedeutung. Planungszeitpunkte und Wichtigkeit (Ein-
flusshöhe auf die Hafenwahl) der Hafenwahlkriterien liegen dabei mit Ausnahme passa-
gierbezogenen Leistungen sehr eng beieinander (siehe Abb. C-28). Der relativ große 
Unterschied zwischen Wichtigkeit und Planungszeitpunkt von passagierbezogenen 
Kriterien lässt vermuten, dass v. a. schiffsbezogene Bereiche im Hafen frühzeitig berück-
sichtigt werden und demzufolge eher Ausschlusskriterien im Rahmen der Hafenwahl 
sind, während passagierbezogene Hafenbereiche erst danach planungsrelevant sind. 
                                                        
444 Anm. d. Verf.: „Zentral“ ist die Bedeutung bei intensiver Informationsbeschaffung, Buchungen, Reser-
vierungen usw. (Frage 2.7 im Fragebogen, siehe Fragebogen in Anhang 18). 
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Abb. C-28: Wichtigkeit (Einflusshöhe) und relative Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien 
Quelle: eigene Darstellung 
Die Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien innerhalb des Routenplanungsprozesses 
weichen zwischen den Kreuzfahrtsegmenten der Anbieter teilweise deutlich voneinander 
ab (siehe Abb. C-29). Für Anbieter von Fun-/Clubkreuzfahrten spielen die geografische 
Lage, nautische Faktoren, ökonomische Faktoren, Safety & Security und der Umwelt-
schutz deutlich früher eine Rolle als für die übrigen Anbieter. Dies zeigt der relative Ver-
gleich.445 In den Segmenten sonstiger Kreuzfahrten und Expeditionskreuzfahrten wird 
hingegen die Mehrzahl der Kriterien relativ spät geplant. Dies trifft innerhalb sonstiger 
Kreuzfahrten v. a. auf ökonomische und nautische Faktoren und innerhalb der Expediti-
onskreuzfahrten v. a. auf den Bereich Safety & Security und die passagierbezogenen 
Leistungen zu.  
Im absoluten Vergleich446 wird der lange Planungsvorlauf insbesondere im Segment der 
Fun-/Clubkreuzfahrten deutlich, in welchem die geografische Lage und nautische Fakto-
ren rund ein Jahr vor Feststehen der Kreuzfahrtrouten geplant werden. Es folgen ökono-
                                                        
445 Der relative Vergleich beinhaltet Mittelwerte auf einer Skala von „1“ (entspricht der jeweils angegebe-
nen Gesamtdauer des Routenplanungsprozesses) bis „5“ (entspricht weniger als 0,5 Jahre). 
446 Der absolute Vergleich der Planungsdauer basiert auf der Kombination der Mittelwerte von Planungs-
zeitpunkten mit der jeweiligen tatsächlichen Planungsdauer (in Monaten): Die Planungsdauer für die 
Kreuzfahrtsegmente wurde von der 5er-Skala („1“: langfristig bzw. Gesamtplanungsdauer bis „5“: kurz-
fristig bzw. weniger als sechs Monate) auf eine absolute Zeitskala übertragen. 
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mische Faktoren, Safety & Security, Umweltschutz (jeweils rund 11 Monate vor Festste-
hen der Kreuzfahrtrouten) sowie passagierbezogene Leistungen und die 
Schiffsversorgung (jeweils rund 9 Monate vor Feststehen der Kreuzfahrtrouten). Ursäch-
lich für diese zeitbezogenen Unterschiede ist die lange Dauer des Planungsprozesses bei 
Fun-/Clubkreuzfahrten (durchschnittlich 12,4 Monate). Anbieter von Klassischen Kreuz-
fahrten beginnen die Planung der geografischen Lage sowie der ökonomischen und nau-
tische Faktoren rund 9 Monate vor Feststehen der Kreuzfahrtrouten; einen Monat später 
werden die restlichen Hafenwahlkriterien geplant. Anbieter von Expeditionskreuzfahrten 
beginnen ihre Routenplanung erst rund 7 Monate vor Feststehen der Kreuzfahrten mit 
der geografischen Lage, ökonomischen und nautischen Faktoren; die übrigen Kriterien 
werden ca. einen Monat später geplant. Bei Anbietern sonstiger Kreuzfahrten werden alle 
Kriterien rund 6 Monate vor Kreuzfahrtbeginn geplant, so dass es aufgrund des kurzen 
Planungsprozesses von Kreuzfahrtrouten in diesem Segment (durchschnittlich 6,3 Mo-
nate) fast keine Unterschiede bei der absoluten zeitlichen Betrachtung gibt. 
 
Abb. C-29: Relative und absolute Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien im Routenplanungs-
prozess nach Kreuzfahrtsegment 
Quelle: eigene Darstellung 
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Unter Einbezug der Dauer des sich anschließenden Vermarktungsprozesses zeigt sich, 
dass Hafenanläufe von Fun-/Clubkreuzfahrten mit der höchsten zeitlichen Verzögerung 
zur Planung stattfinden. Die geografische Lage – das jeweils zuerst relevante 
Kriterium – wird in diesem Segment insgesamt 2,6 Jahre vor Kreuzfahrtbeginn und damit 
am frühesten geplant (Dauer des Vermarktungsprozesses: 1,6 Jahre). Anbieter von Klas-
sischen Kreuzfahrten beginnen die Planung ca. 2 Jahre vor Kreuzfahrtbeginn (Dauer des 
Vermarktungsprozesses: 1,3 Jahre) und Anbieter von Expeditions- und sonstigen Kreuz-
fahrten erst rund 1,6 Jahre vor Kreuzfahrtbeginn (Dauer des Vermarktungsprozesses: 
1 Jahr bzw. 1,1 Jahre).  
Die unterschiedlichen Planungszeitpunkte der Kreuzfahrtsegmente stehen in sehr enger 
Verbindung zur jeweiligen Flottengröße; werden aber auch bei Betrachtung der 
Schiffsgröße deutlich (siehe Abb. C-30)447: Fast alle Kriterien spielen im Planungsprozess 
für Anbieter mit größeren Flotten (vier und mehr Schiffe) bzw. mit Mega-Schiffen früher 
eine Rolle als für Anbieter kleinerer Flotten und Schiffe. Bereits eineinhalb Jahre vor Fest-
stehen der Kreuzfahrtrouten beschäftigen sich Anbieter sehr großer Flotten (über zehn 
Schiffe) und Schiffe (Mega-Schiffe) intensiv mit ökonomischen Faktoren, der geografi-
schen Lage und nautischen Faktoren.448 Der gesamte Planungszeitraum liegt durch-
schnittlich zwischen knapp vier Monaten (Fun-/Clubkreuzfahrten) und zwei Monaten 
(sonstige Kreuzfahrten); bei Anbietern mit sehr großen Flotten bzw. Schiffen beträgt die-
ser Zeitraum der hauptsächlichen Kriterienplanung rund sieben bzw. sechs Monate, wäh-
rend er bei den übrigen Anbietern innerhalb von ein bis zwei Monaten stattfindet.449 So-
mit bleibt vornehmlich Anbietern mit sehr großen Flotten und Schiffen (v. a. im 
Fun-/Clubkreuzfahrt- bzw. Klassischen Segment) aufgrund ihrer langfristigen Planung 
viel Zeit bis zum endgültigen Feststehen der Kreuzfahrtrouten, die für eventuelle Anpas-
sungen genutzt werden kann.  
                                                        
447 Eher gering sind die Unterschiede der Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien in Abhängigkeit von 
der Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland (siehe Abb. Z 19 und Abb. Z 20 in Anhang 33). Die Un-
terschiede zwischen der absoluten Planungsdauer bei hoher/geringer Bedeutung des Nordlands resultie-
ren aus den Abweichungen zwischen den Kreuzfahrtsegmenten: Die Hafenwahlkriterien werden von An-
bietern mit geringem Nordland-Stellenwert früher geplant, da es sich dabei v. a. um Anbieter von 
Fun-/Clubkreuzfahrten handelt. Für diese Anbieter (mit der längsten Routenplanung) hat das Nordland 
im Vergleich zur Ostsee eine geringe Bedeutung (durchschnittliche Planungsdauer bei hoher/geringer Be-
deutung des Nordlands:12,9 bzw. 8,5 Monate: siehe Tab. Z 21 in Anhang 26). 
448 Dies zeigt die Gegenüberstellung der relativen und absoluten Planungszeitpunkte der Hafenwahlkrite-
rien nach Flottengröße und Schiffsgröße in Abb. Z 17 und Abb. Z 18 in Anhang 33.  
449 Anm. d. Verf.: Innerhalb des Zeitraums der „hauptsächlichen Kriterienplanung“ (Zeitabschnitt zwischen 
erstem und letztem Planungszeitpunkt der Hafenwahlkriterien) ist die Bedeutung der Hafenwahlkriterien 
jeweils am höchsten, d. h. erste, zuvor eingeholte Informationen sind nicht ausgeschlossen, so dass die ge-
samte Routenplanungsdauer etwas kürzer ist als die hauptsächliche Kriterienplanung. 
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Abb. C-30: Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien für Anbieter größerer und kleinerer Schiffs-
flotten 
Quelle: eigene Darstellung 
Schlussfolgernd lässt sich festhalten, dass ein Zusammenhang zwischen den Planungs-
zeitpunkten und der Einflusshöhe der Hafenwahlkriterien im Planungsprozess anzuneh-
men ist. Darauf deutet die sehr frühe Planung von Kriterien mit hohem Einfluss auf die 
Hafenwahl hin (geografische Lage, ökonomische und nautischen Faktoren). Dabei wird 
die Dauer der Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern insbesondere durch die Flotten-
größe bzw. den Planungsaufwand beeinflusst. Dies zeigt die besonders langfristige Pla-
nung bei Anbietern mit sehr großen Flotten (über zehn Schiffe) und Schiffen 
(Mega-Schiffe), was sich entsprechend auch innerhalb der Kreuzfahrtsegmente wider-
spiegelt: So wird die Kriterienplanung von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern relativ früh 
und von Anbietern sonstiger Kreuzfahrten und Expeditionskreuzfahrten relativ spät vor-
genommen. 
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6 Zusammenfassung und Beurteilung zentraler Analyseergebnisse 
Die Analyseergebnisse zur Routenplanung und Hafenwahl der befragten Kreuzfahrtan-
bieter in Nordeuropa verdeutlichen, dass die Anforderungen der Kreuzfahrtanbieter v. a. 
von passagier- und kostenbezogenen Ansprüchen bestimmt werden, denn die wichtigsten 
Anforderungsbereiche betreffen die geografische Lage des Hafens sowie die ökonomi-
schen Faktoren. Deutlich wird dies sowohl in Bezug auf den Block-out (Gründe der Fahrt-
gebietswahl) als auch hinsichtlich der Fahrtenplanung (Einfluss der Hafenwahlkriterien). 
Zudem zeigen die Ergebnisse, dass wichtige (einflussreiche) Kriterien der Wahl 
nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen von den Anbietern vergleichsweise früh geplant wer-
den und dass sich sowohl die Anforderungen als auch die Planungszeitpunkte zwischen 
den Kreuzfahrtsegmenten unterscheiden. Ursächlich für diese Abweichungen ist die je-
weils verfolgte Segmentstrategie, an der die Anforderungen der Kreuzfahrtanbieter aus-
gerichtet sind. Die mit der Segmentzugehörigkeit einhergehende Anbieterstruktur 
(z. B. Flotten- und Schiffsgröße) führt zu abweichenden Beurteilungen der Attraktivität 
nordeuropäischer Fahrtgebiete und Häfen.  
Nordeuropa ist ein sehr attraktives Fahrtgebiet, denn es nimmt in der strategischen 
Fahrtgebietswahl der Kreuzfahrtanbieter eine wesentliche Stellung ein. Die gegenwärtig 
hohe Bedeutung nordeuropäischer Fahrtgebiete zeigt sich auch am Schiffseinsatz der 
weltweiten bzw. befragten Kreuzfahrtanbieter in Nordeuropa im Jahr 2013 und an der 
positiven Einschätzung der künftigen Entwicklung des nordeuropäischen Kreuzfahrt-
marktes.450 Damit setzt sich die positive Entwicklung der Schiffsanläufe in Ostsee- und 
Nordlandhäfen innerhalb der letzten zehn Jahre mit hoher Wahrscheinlichkeit auch zu-
künftig fort. Dies zeugt von einer anhaltend guten Wettbewerbsposition Nordeuropas im 
Rahmen weltweiter Fahrtgebiete.  
Für Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter ist die Ostsee – neben einer Vielzahl weiterer Fahrtge-
biete – von sehr hoher und das Nordland, dessen zukünftige Entwicklung von diesen An-
bietern eher moderat eingeschätzt wird, von geringerer Bedeutung. Bei Expeditions-
kreuzfahrt-Anbietern verhält es sich genau umgekehrt. Nichtsdestotrotz resultiert der 
starke Bedeutungsanstieg des Fahrtgebietes Nordland, der sich insbesondere an der Zu-
nahme durchschnittlicher Schiffsanläufe in großen und sehr großen Nordlandhäfen in 
                                                        
450 Im Jahr 2013 waren rund 60 Prozent der weltweiten Kreuzfahrtanbieter in Nordeuropa aktiv; von den 
Befragten setzten 82 bzw. 73 Prozent 2013 mindestens ein Schiff in der Ostsee bzw. im Nordland ein; den 
zukünftigen Ostsee- bzw. Nordlandeinsatz plant ebenfalls die deutliche Mehrheit der Befragten (91 bzw. 
73 Prozent). 
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den letzten Jahren zeigt, auch aus vermehrten Schiffsanläufen der Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Anbieter in diesem Fahrtgebiet.  
Der höhere Stellenwert der Ostsee im Vergleich zum Nordland für Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Anbieter steht vermutlich im Zusammenhang mit der deutlich höheren Hafendichte 
und Ländervielfalt sowie dem höheren Anteil von Allround-Häfen in der Ostsee (siehe Ab-
schnitt C 2.2.2): Diese fahrtgebietsbezogenen Eigenschaften begünstigen u. a. die Gestal-
tung kürzerer Kreuzfahrtrouten mit vielfältigen Metropolen für junge Kreuzfahrer und 
erhöhen die Flexibilität der Routenplanung. Dies ist v. a. für Massenmarkt-orientierte 
(Fun-/Clubkreuzfahrt-) Anbieter mit großen Flotten und Schiffen im Hinblick auf die hohe 
Bedeutung ökonomischer Ziele bzw. die angestrebte Kostenführerschaft sehr wichtig. Die 
hohe Bedeutung des Nordlands für Expeditionskreuzfahrt-Anbieter spiegelt hingegen 
den hohen Stellenwert außergewöhnlicher Kreuzfahrterlebnisse auf kleinen Schiffen für 
eine spezifische Zielgruppe bzw. einen Nischenmarkt wider. 
Die Gründe der Wahl des Fahrtgebietes Nordeuropa beziehen sich hauptsächlich auf die 
geografische Fahrtgebietsstruktur: Am wichtigsten sind die Vielzahl attraktiver Häfen 
und ihre Nähe zum Quellmarkt. Zudem sind für die Wahl Nordeuropas hohe Deckungs-
beiträge sowie – v. a. bezüglich der Ostseewahl – hochwertige Hafenleistun-
gen/-strukturen, aber auch die hohe Sicherheit im Fahrtgebiet ausschlaggebend. Hinge-
gen stellen nautische Bedingungen am wenigsten einen Grund der Fahrtgebietswahl dar. 
Dementsprechend sind mögliche Hauptgründe der Anbieter, überhaupt nicht in Nordeu-
ropa aktiv zu sein (rund 40 Prozent weltweit), die geringe Attraktivität von Ostsee oder 
Nordland aufgrund der jeweiligen Zielgruppenspezifik (z. B. Antarktis-Expeditionen), die 
Quellmarkt-Lage des jeweiligen Anbieters (außerhalb Großbritanniens und Deutsch-
lands), zu hohe Kostenstrukturen im Fahrtgebiet (bspw. sind skandinavische Kreuzfahrt-
häfen verhältnismäßig teuer451) oder nicht adäquate Hafenleistungen/-strukturen.  
Hinsichtlich der hohen Hafendichte ist jedoch die Dominanz kleiner Kreuzfahrthäfen in 
Nordeuropa (53 Prozent) zu berücksichtigen: Insbesondere in der Ostsee gibt es anteilig 
viele sehr kleine Häfen, die teilweise von Mega-Schiffen nicht angelaufen werden können. 
Sowohl der Anteil von Ostseehäfen mit Schiffsgrößenbeschränkungen als auch das Aus-
maß dieser Beschränkungen (v. a. Tiefgang und Schiffslänge) ist hoch. Demnach ver-
schärft sich der zukünftige Wettbewerb um Schiffsanläufe in Nordeuropa v. a. zwischen 
solchen Häfen mit starker Begrenzung maximaler Schiffsdimensionen: Zum einen besteht 
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eine allgemeine Tendenz zu größeren Schiffen bzw. ist der Anteil von kleineren Kreuz-
fahrtschiffen gering und sinkt (kleinere, ältere Schiffe werden ausgesondert). Zum 
anderen werden ältere Schiffe eher in Regionen außerhalb der Ost- und Nordsee (ECAs) 
eingesetzt, um Kosten einzusparen.452 
Im Rahmen der Fahrtgebietswahl sind v. a. im Segment der Fun-/Clubkreuzfahrten bzw. 
bei großen Flotten und bei einer breiten geografischen Streuung befahrener Gebiete (ho-
her Stellenwert der Karibik und Asiens) die Bedeutung und der Einfluss von Deckungs-
beiträgen am höchsten. Dies unterstreicht die Wichtigkeit der Zielmarktanalyse (bereits 
eingesetzte Schiffskapazitäten und -strukturen sowie potenzielle Erträge). Die Haupt-
gründe der Nordlandwahl für alle Kreuzfahrtsegmente sind attraktive Häfen und die 
Quellmarktnähe, während es bei der Ostseewahl segmentbezogene Abweichungen gibt: 
Für Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter sind hohe Deckungsbeiträge und attraktive Häfen häu-
figste Gründe der Ostseewahl. Zudem ist in diesem Segment die hohe Sicherheit im 
Fahrtgebiet bedeutend (gleicher Stellenwert wie Quellmarktnähe), wofür die breitere 
geografische Streuung befahrener Gebiete v. a. außerhalb Europas ursächlich sein kann. 
Anbieter von Klassischen und Expeditionskreuzfahrten hingegen wählen die Ostsee v. a. 
wegen attraktiver Häfen, der Quellmarktnähe sowie hochwertigen Hafenleistungen 
und -strukturen und weniger aufgrund hoher Deckungsbeiträge. 
Die einflussreichsten Hafenwahlkriterien verdeutlichen die Prioritäten der Kreuzfahrtan-
bieter und bestätigen die unterschiedliche Funktion von Turnaround- und 
Stopover-Häfen. So haben in der Fahrtenplanung ökonomische Faktoren (Kosten) und die 
geografische Lage (v. a. touristische Attraktivität und seeseitige Erreichbarkeit des Ha-
fens) den höchsten Einfluss auf die Hafenwahl und werden frühzeitig geplant. Weiterhin 
einen hohen Einfluss auf die Hafenwahl haben die schiffsspezifischen nautischen Fakto-
ren (v. a. gute Schiffsnavigation, Größe/Tiefe des Hafenbeckens und Art der Hafen-
zufahrten) und die passagierbezogenen Hafenwahlkriterien des Transports (Nähe zu 
Flughäfen in Turnaround-Häfen und Transportmöglichkeiten im Hafen) und des Trans-
fers (Passagierterminal und Gepäckhandhabung in Turnaround-Häfen), welche ebenso 
frühzeitig geplant werden. Die gute Erreichbarkeit schließt auch die relative Lage der Ha-
fenarten zueinander bzw. deren Verteilung im Fahrtgebiet ein, denn die Auswahl der 
Stopover-Häfen (über 80 Prozent nordeuropäischer Häfen sind Stopover-Häfen) orien-
tiert sich an den zuvor festgelegten Turnaround-Häfen. Aufgrund der der hohen Bedeu-
tung ökonomischer Faktoren für die Hafenwahl und angesichts der frühzeitigen 
Festlegung von Turnaround-Häfen erfolgt die Auswahl dieser Häfen vermutlich bereits in 
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der Fahrtgebietswahl. Dabei spielt die Änderung der Turnaround-Häfen für Kreuz-
fahrtanbieter eine zentrale Rolle für die Einsparung von Kosten (Treibstoff) durch Dis-
tanz- und Geschwindigkeitsreduktion (z. B. Nutzung von Kopenhagen anstatt Amsterdam 
oder Dover für Ostseekreuzfahrten).453  
Die restlichen (umwelt-) schutzspezifischen (Umweltschutz und Safety & Security) und 
schiffsspezifischen Kriterien (Schiffsversorgung) beeinflussen die Hafenwahl hingegen 
nur schwach und sind damit weniger bedeutend für die Attraktivität des Hafens. Diese 
Bereiche werden überwiegend auf internationaler bzw. europäischer Ebene reguliert 
(v. a. Umweltschutz und sicherheitsbezogene Aspekte). Die daraus resultierende Diskre-
panz zwischen dem geringen Stellenwert v. a. des Umweltmanagements bei der Hafen-
wahl von Kreuzfahrtanbietern und dem hohen Stellenwert dieses Bereichs für Häfen führt 
dazu, dass umweltschutzbezogene Hafeninvestitionen nicht direkt durch die Hafenwahl 
„honoriert“ werden. Demzufolge beeinflussen solche Hafeninvestitionen die Wettbe-
werbsposition eines Hafens nicht wesentlich. Auch die Installation einer Landstroman-
lage als freiwilliges Umweltschutz-Instrument in Kreuzfahrthäfen hat einen sehr geringen 
Einfluss auf die Hafenwahl und damit keine positive Wirkung auf die Schiffsanläufe des 
jeweiligen Hafens. 
Die Steigerung der Routenattraktivität und die Differenzierung gegenüber Anbietern mit 
Mega-Schiffen bzw. die Vermeidung überfüllter Destinationen erreichen z. B. Anbieter 
Klassischer Kreuzfahrten mit ausgefallenen Routen. Aus diesem Grund spielen kleine 
Kreuzfahrthäfen aktuell v. a. im Klassischen Kreuzfahrtsegment eine wichtige Rolle. 
Kleine Kreuzfahrthäfen können grundsätzlich der Gestaltung von abwechslungsreichen 
Routen dienen. Dies gilt auch für Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter, die neuen 
Stopover-Häfen einen besonders hohen Stellenwert in der Routenplanung zuschreiben. 
Dadurch eröffnen sich v. a. kleinen Ostseehäfen Chancen als „neuer“ Routenbestandteil. 
Hier ist folglich die Anpassung der Hafenstrukturen an die entsprechend großen Schiffe 
wichtig. Dies bedeutet mehr Flexibilität bei der Routenplanung für Kreuzfahrtanbieter, 
die jedes Schiff ihrer Flotte in Nordeuropa einsetzen könnten (nicht nur die tendenziell 
kleineren Schiffe), da die Routenzuordnung zu Schiffen variabler ist.  
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Die Unterschiede zwischen den Kreuzfahrtsegmenten bezüglich der Einflusshöhe und der 
Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien stehen im Zusammenhang mit den jeweili-
gen Schiffs- und Flottengrößen der Anbieter.454 Überaus wichtig sind für Anbieter 
größerer Schiffe (z. B. im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment) nautische Faktoren (v. a. Größe 
und Tiefe der Hafenbecken, gute Schiffsnavigation und Art der Hafenzufahrten) sowie 
passagierspezifische Faktoren (v. a. Passagierterminals, Nähe von Flughäfen und ver-
kehrsmittelbezogene Passagierleistungen). Für Anbieter mit kleineren Schiffen (z. B. im 
Expeditionskreuzfahrt-Segment) haben nautische Faktoren hingegen einen geringen Stel-
lenwert – insbesondere die Anzahl und Größe der Liegeplätze, die Größe und Tiefe der 
Hafenbecken sowie die Art der Hafenzufahrten. Dabei werden wichtige Hafenwahl-
kriterien von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern mit relativ großen Flotten sehr früh und 
von Expeditionskreuzfahrt- und sonstigen Anbietern mit deutlich kleineren Flotten 
wesentlich später geplant.  
Die Gesamtdauer der Kreuzfahrtplanung ist ebenfalls von Anbieter zu Anbieter unter-
schiedlich und reicht von 3 Monaten bis zu 4,5 Jahren. Diese hohen Abweichungen gehen 
einher mit den unterschiedlichen Aussagen zur Planungsdauer in der Literatur. Am häu-
figsten werden eine Routenplanungsdauer von 6 Monaten bzw. einem Jahr und eine Ver-
marktungsdauer von 1,5 Jahren angegeben. Die Gesamtdauer von 2 bzw. 2,5 Jahren passt 
sich somit gut in den zugrunde gelegten Zeitrahmen der Kreuzfahrtplanung von 2 bis 
5 Jahren ein (siehe Abb. B-8 auf Seite 72). Besonders komplex stellt sich die Routenpla-
nung bei Anbietern mit größeren Flotten und einer Vielfalt befahrener Zielgebiete dar, 
was mit dem erhöhten Zeitaufwand für die Planung einhergeht: Die meiste Zeit für die 
Routenplanung (Block-out und Fahrtenplanung) und die anschließende Kreuzfahrtver-
marktung benötigen Anbieter von Fun-/Clubkreuzfahrten (12 Monate bzw. 1,6 Jahre) 
und von Klassischen Kreuzfahrten (9 Monate bzw. 1,3 Jahre).  
Schlussfolgernd lässt sich feststellen, dass v. a. Anbieter mit großen Flotten ihre Routen-
planung nicht „aus dem Bauch heraus“ vornehmen, da die Lukrativität der Routen im Vor-
dergrund steht: Insbesondere bei diesen Anbietern zeigt sich das vermutete starke Ge-
wicht ökonomischer Zielsetzungen im Rahmen der Routenplanung. Zentral für die 
                                                        
454 Bereiche, die von Fun/-Clubkreuzfahrt-Anbietern hoch bewertet werden, sind auch für Anbieter mit 
großen/sehr großen Flotten bzw. für Anbieter mit Mega- bzw. sehr großen Schiffen von hoher Bedeutung; 
Bereiche, die von Expeditionskreuzfahrt-Anbietern gering bewertet werden, sind auch für Anbieter mit 
lediglich einem Schiff bzw. mit Boutique-Schiffen von geringer Bedeutung. Geringfügig sind die Abwei-
chungen der Einflusshöhe und Planungszeitpunkte der Hafenwahlkriterien in Abhängigkeit von der Be-
deutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland für die befragten Anbieter; sie beruhen auf den segment-
bezogenen Unterschieden der Wahl nordeuropäischer Fahrtgebiete. 
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Routenplanung ist demnach der optimale weltweite Kapazitätseinsatz, d. h. die verfüg-
bare Gesamtkapazität wird optimal auf die Fahrtgebiete „verteilt“. Da v. a. Fun-/Club-
kreuzfahrt-Anbieter (mit großen Flotten) aktiv nach Informationen über neue Häfen bzw. 
Routen suchen, werden vermutlich auch „Benchmark-Routen“ regelmäßig auf ihren Ge-
winnbeitrag hin geprüft. Durch die Intensivierung des Anbieterwettbewerbs (Anstieg der 
weltweiten Kreuzfahrtflotte und Schiffsgrößen) und die gestiegene Komplexität der Rou-
tenplanung v. a. in großen Unternehmen (große Kreuzfahrtflotten) in den letzten Jahren 
sind analytisch-fundierte Ansätze bzw. computergenerierte Routenempfehlungen von zu-
nehmender Bedeutung. Aus Hafensicht gibt es demzufolge keine Garantie für Anläufe 
bzw. die Auslastung der Hafenfazilitäten: Trotz der Langfristigkeit der Routenplanung 
sind kurzfristige Änderungen des Schiffseinsatzes nicht auszuschließen, falls dadurch 
merkliche ökonomische Vorteile möglich sind. Der Kostendruck von Kreuzfahrtanbietern 
überträgt sich demnach auch auf Kreuzfahrthäfen, so dass für einen Hafenanlauf überzeu-
gende Anreize des Fahrtgebietes und der Häfen ausschlaggebend sind.  
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D  Schlussfolgerungen zu wettbewerbsrelevanten Maßnahmenbereichen in 
nordeuropäischen Kreuzfahrthäfen 
1 Zielstellung des Abschnittes 
In diesem Abschnitt D stehen Maßnahmefelder zur Stärkung der Wettbewerbsfähigkeit 
von nordeuropäischen Kreuzfahrthäfen im Vordergrund. Die Erhaltung bzw. Verbesse-
rung der Wettbewerbsfähigkeit von Kreuzfahrthäfen zielt i. d. R. darauf ab, in die jeweili-
gen Routen der Kreuzfahrtanbieter einbezogen zu werden, um an der prognostizierten 
Fahrtgebietsentwicklung zu partizipieren. Ausgangspunkt stellen die aus der empirischen 
Analyse in Abschnitt C  abgeleiteten wichtigen Anforderungsbereiche dar (2. Hauptziel), 
aus denen die Wettbewerbsfaktoren und Maßnahmebereiche in Kreuzfahrthäfen 
resultieren (3. Hauptziel). Daraus ergeben sich wiederum notwendige Hafenmaßnahmen, 
die zu einer Verbesserung der Wettbewerbsposition beitragen können (Ziel).  
2 Wettbewerbsfaktoren nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen 
Die Wettbewerbsfaktoren von nordeuropäischen Kreuzfahrthäfen beziehen sich einer-
seits auf das Fahrtgebiet Nordeuropa und andererseits auf die Häfen selbst: Da die Ent-
scheidung für das entsprechende Fahrtgebiet die Voraussetzung für den Einbezug eines 
Hafens in die Route eines Kreuzfahrtanbieters bildet, wirken sich sowohl die Attraktivität 
der nordeuropäischen Fahrtgebiete als auch die Bedingungen im jeweiligen Hafen (v. a. Be-
reiche mit hohem Einfluss auf die Hafenwahl) auf dessen Wettbewerbsposition aus.  
Zu den wichtigsten fahrtgebietsbezogenen Wettbewerbsfaktoren zählen ein dichtes Netz 
attraktiver Häfen und die Profitabilität des Fahrtgebietes. Letzteres wird deutlich an der 
hohen Bedeutung der Quellmarktnähe und potenzieller Deckungsbeiträge. Wettbewerbs-
vorteile für das Fahrtgebiet Nordeuropa bestehen v. a. in Bezug auf das dichte Netz viel-
fältiger attraktiver Häfen und die Nähe zu den wichtigen Quellmärkten Deutschland und 
Großbritannien: Die Hafenstruktur in Nordeuropa ermöglicht den Kreuzfahrtanbietern 
interessante und abwechslungsreiche Landausflugsarrangements und zudem bietet das 
Fahrtgebiet einen einfachen Zugang für europäische Passagiere. Zum Erfolg Nordeuropas 
trägt zudem die hohe Sicherheit in diesem Fahrtgebiet bei.  
Die Wettbewerbsvorteile des Fahrtgebietes Nordeuropa ergeben sich aus der teilweise 
unterschiedlichen Beurteilung von Ostsee und Nordland in den jeweiligen Anbieterseg-
menten. Aufmerksamkeit sollten nordeuropäische Häfen v. a. den Ansprüchen von 
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Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern schenken, denn diese Anbieter (rund 16 Prozent welt-
weit) haben einen sehr hohen Einfluss auf den Schiffseinsatz (Betrieb von rund 50 Pro-
zent der weltweiten Flotte).  
Die Ostsee entspricht v. a. den Anforderungen der Anbieter von Fun-/Clubkreuzfahrten 
und Klassischen Kreuzfahrten. Aufgrund des hohen Stellenwerts potenzieller Erträge der 
Ostseewahl für Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter kann die Ostsee – in Anlehnung an die Be-
zeichnung von LAM/REINIKAINEN – als high yield destination beschrieben werden455: Aus-
schlaggebend für die Wahl der Ostsee bei Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern sind hohe 
Deckungsbeiträge. Weitere wichtige Vorteile der Ostsee sowohl für Fun-/Clubkreuz-
fahrt- als auch für Klassische Kreuzfahrtanbieter sind die Vielzahl attraktiver Häfen sowie 
die Quellmarktnähe. Für Anbieter Klassischer Kreuzfahrten hat die Ostsee zudem Vorteile 
bezüglich der hochwertigen Hafenleistungen und -strukturen und für Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Anbieter in der hohen Sicherheit.  
Das Nordland stimmt v. a. mit den Anforderungen der Anbieter von Expeditionskreuz-
fahrten und Klassischen Kreuzfahrten überein. Es werden demzufolge weniger Massen-
markt-orientierte Anbieter, sondern eher spezialisierte bzw. Nischenanbieter angespro-
chen. Dies deutet auf einen leichten Wettbewerbsnachteil des Nordlands gegenüber der 
Ostsee in Bezug auf das Segment von Fun-/Clubkreuzfahrten hin. Das Nordland ist für 
Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter weniger rentabel als die Ostsee, denn hohe Deckungsbei-
träge – auf ihnen liegt im Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment das Hauptaugenmerk bei der 
Fahrtgebietsentscheidung – werden in der Ostsee besser erreicht. Die Wettbewerbsvor-
teile des Nordlands ergeben sich im Gegensatz zur Ostsee aus einer sehr ähnlichen Beur-
teilung in den Kreuzfahrtsegmenten: Es sind attraktive Häfen und die Quellmarktnähe; 
erst dann folgen hohe Deckungsbeiträge.  
Die Wettbewerbsfaktoren einzelner Häfen lassen sich verschiedenen Bereichen zuordnen 
(analog der Hafenwahlkriterien-Bereiche). Die wichtigsten Bereiche von Wettbewerbsfak-
toren in Ostsee- und Nordlandhäfen, in denen Kreuzfahrtanbieter zudem künftige Anpas-
sungen als notwendig erachten (siehe Abschnitt C 4.1.2), sind wettbewerbsfähige Ent-
gelte und Gebühren innerhalb des Hafentarifsystems, die see- und landseitige geografische 
Hafenlage (einschließlich bekannter Ausflugsoptionen), schiffsspezifische Hafenleistungen 
und v. a. -infrastrukturen (nautische Faktoren, z. B. Zugänglichkeit für große Schiffe) sowie 
passagierspezifische Hafenleistungen und -suprastrukturen (v. a. Transfer und Transport, 
z. B. ausreichende Landausflugs-Kapazitäten).  
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Von geringer Relevanz für die Wettbewerbsposition von Häfen hingegen sind Bereiche, 
die starken gesetzlichen Zwängen unterliegen und somit für mehrere Häfen einer Region 
gelten (Umwelt-/schutzspezifische Hafenleistungen und -strukturen) und die nicht direkt 
vom Kreuzfahrtanbieter in Anspruch genommen werden (schiffsversorgungsspezifische 
Hafenleistungen und –strukturen betreffen v. a. die Schiffsversorger). 
Zu den wichtigsten Wettbewerbsfaktoren in Kreuzfahrthäfen zählen die touristische 
Attraktivität, nahe gelegene Flughäfen (bei Turnaround-Häfen), die Gesamtkosten des Ha-
fenanlaufs und die gute seeseitige Erreichbarkeit des Hafens (siehe Tab. D-1). Weitere 
wichtige Wettbewerbsfaktoren sind u. a. die gute Schiffsnavigation im Hafen und 
Passagierterminals in Turnaround-Häfen bzw. das lokale Netz der Tour Operator in 
Stopover-Häfen. Dabei haben passagierspezifische Transfer- und Transportleistun-
gen/-strukturen in Turnaround-Häfen eine höhere Bedeutung als in Stopover-Häfen (v. a. 
Flughäfen, Passagierterminal und Gepäckhandling). Die Nähe von Flughäfen mit ausrei-
chenden Verbindungen und Kapazitäten ist insbesondere im Falle eines kleinen Heimat-
marktes wichtig456, damit potenzielle Kreuzfahrer auch weit von den hauptsächlichen 
Kreuzfahrt-Quellmärkten entfernt liegende Turnaround-Häfen unkompliziert erreichen 
können.  
Tab. D-1: Gegenüberstellung generell einflussreicher Hafenwahlkriterien in Turnaround- und 
Stopover-Häfen  
 
Quelle: eigene Darstellung457 
Mit Blick auf die großen (und steigenden) Flotten der Kreuzfahrtanbieter nimmt die Be-
deutung ökonomischer Faktoren für Häfen tendenziell zu. Bezüglich steigender 
Schiffsgrößen steigt der Stellenwert schiffs- und passagierspezifischer Hafenleistungen 
                                                        
456 Vgl. HENRY (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 171. 
457 Zur Einflusshöhe von Einzelkriterien auf die Wahl von Turnaround- und Stopover-Häfen vgl. Abb. Z 21 
und Abb. Z 22 in Anhang 34. 
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und -strukturen. Vor allem mit Blick auf die Anbieter in den Segmenten der Fun-/Club-
kreuzfahrten und Klassischen Kreuzfahrten sind schiffs- und passagierbezogene Entgelte 
und Gebühren, die see- und landseitige Hafenlage, schiffsspezifische nautische Leistungen 
und -strukturen sowie passagierspezifische Transfer- und Transportleistungen 
und -strukturen von zentraler Bedeutung.458  
3 Maßnahmen nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen zur Verbesserung ihrer Wett-
bewerbsfähigkeit 
3.1 Maßnahmefelder zur Attraktivitätssteigerung des Fahrtgebietes Nordeuropa  
Grundsätzlich sind alle Häfen innerhalb eines Fahrtgebietes daran interessiert, Maßnah-
men zur Steigerung der Attraktivität des Fahrtgebietes (evtl. für bestimmte Anbieterseg-
mente) zu ergreifen, denn Häfen sind im Gegensatz zu Schiffen nicht mobil, sondern 
standortgebunden. Hafenmaßnahmen erfordern eine entsprechende Maßnahmeplanung, 
wobei die Hafenentwicklungsplanung mit dem Ziel der langfristigen Erhaltung bzw. Er-
höhung der Wettbewerbsfähigkeit des Hafens von besonderer Bedeutung ist.459 Der an-
gestrebte Wettbewerbsvorteil eines Fahrtgebietes hat somit einen (indirekten) Einfluss 
auf die Attraktivität weiterer Häfen in diesem Fahrtgebiet. Die daraus resultierende hohe 
Bedeutung fahrtgebietsbezogener Maßnahmen zeigt sich auch darin, dass lagebezogene 
Kriterien auch zu langfristigen Nachteilen im gesamten Fahrtgebiet werden können, z. B. 
aufgrund von geopolitischen Unruhen, Krisen einzelner Länder oder für Häfen hinderli-
che politische Entscheidungen. Beispielsweise wirken sich Unruhen im Nahen Osten (z. B. 
Syrien-Konflikt) auf das gesamte östliche Mittelmeer und das Schwarze Meer aus und be-
einflussen aufgrund der langfristigen Routenplanung auch nach der Lösung der Konflikte 
die Attraktivität der jeweiligen Gebiete.460 
                                                        
458 Eine vergleichende Übersicht einflussreicher Einzelkriterien auf die Hafenwahl nach 
Anbietersegmenten enthält Abb. Z 23 in Anhang 35.  
459 Vgl. OPPEL (2002), S. 14. Vier Planungsarten von Hafenunternehmen werden unterschieden: Operative 
Planung (optimale Ressourcenallokation und Liegeplatzbelegung bzw. optimaler Personal- und Geräteein-
satz für einen effizienten Transfer); Wirtschaftsplanung (Frühwarnsystem hinsichtlich jährlicher Hafen-
einnahmen und -ausgaben); langfristige Hafenentwicklungsplanung (v. a. Bedarf an Hafenfazilitäten ist 
maßgebend und wird bspw. anhand von Verkehrsprognosen oder künftigen Schiffsgrößen abgeleitet); 
Marketingplanung (Produkt, Preis, Distribution und Kommunikation). Vgl. OPPEL (2002), S. 13. 
460 Vgl. LAM/REINIKAINEN (Juni 2014), S. 92. 
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Eine herausragende Rolle im Rahmen von Hafenmaßnahmen zur Erhöhung der fahrtge-
bietsbezogenen Attraktivität bzw. der Steigerung von Schiffsanläufen spielen Kooperatio-
nen.461 Eine Kooperation zwischen eigentlich konkurrierenden Häfen bzw. Destinationen 
im Fahrtgebiet ist aufgrund des Produktcharakters von Kreuzfahrten („Multi-Destina-
tions-Produkt“) aus Sicht jedes einzelnen Hafens von Vorteil.462 Zwischen der Koopera-
tion und dem Wettbewerb von Kreuzfahrthäfen besteht somit ein enger Zusammenhang.  
Es gibt vielfältige Kooperationsmöglichkeiten im Bereich der Hafenwirtschaft.463 Mit Blick 
auf die Attraktivitätssteigerung von Fahrtgebieten stehen Kooperationen zwischen Häfen 
sowie zwischen Häfen und touristischen Destinationen eines Fahrtgebietes im Vorder-
grund. Zwar können Häfen auch mit Reedereien oder anderen Unternehmen am Hafen-
standort kooperieren (z. B. durch sog. dedicated [spezialisierte] Terminals464 oder Netz-
werke im Hafen, wie das Cruise Copenhagen Network), jedoch sind dies keine 
Kooperationen auf Fahrtgebietsebene, da ausschließlich Ziele eines Hafens (und Ziele der 
Reederei) verfolgt werden.  
Im Mittelpunkt fahrtgebietsbezogener Kooperationen steht die Bündelung von Interessen 
bspw. über Hafen- und Kreuzfahrtverbände (IAPH, ESPO, BPO oder CLIA Europe) sowie 
Kreuzfahrtnetzwerke (CRUISE EUROPE, CRUISE NORWAY, CRUISE ICELAND oder CRUISE BALTIC).  
Ziel solcher Organisationen ist eine proaktive Zusammenarbeit zwischen den relevanten 
Partnern für eine nachhaltige Entwicklung der jeweiligen Region (wirtschaftlich, sozial 
und ökologisch) bzw. der Aufbau und die Förderung des jeweiligen Kreuzfahrtgebietes: 
Die Förderung kann bezogen sein auf die gemeinsamen Interessen weltweiter bzw. euro-
päischer Seehäfen (z. B. IAPH, ESPO), die Zusammenarbeit zwischen Häfen einer 
bestimmten Region einschließlich der Überwachung und Verbesserung der dortigen 
Schifffahrt (z. B. BPO bezüglich der Ostsee) oder auf den Ausbau eines bestimmten euro-
päischen Kreuzfahrtmarktes durch enge Kooperationen zwischen Schifffahrtsunterneh-
men, Kreuzfahrthäfen und Reisebüros in Zusammenarbeit mit Behörden bzw. (EU-) Insti-
tutionen (z. B. CLIA Europe).465 In den Kreuzfahrtnetzwerken bzw. Marketing-
kooperationen geht es vorrangig darum, Kreuzfahrtanbieter bzw. deren Schiffe für das 
jeweilige Fahrtgebiet zu gewinnen: Durch die Steigerung der internationalen Bekanntheit 
                                                        
461 Eine Kooperation ist eine „… freiwillige Form der Zusammenarbeit zwischen zwei oder mehr rechtlich 
und wirtschaftlich selbständigen Unternehmen […], bei der zum Zwecke einer besseren Zielerreichung der 
Beteiligten bestimmte Funktionen gemeinsam realisiert werden…“ BALLING (1997), S. 8. 
462 Vgl. SCHUBERT (2009) in: BREITZMANN (Hg.), S. 115. 
463 Kooperationsmöglichkeiten in der Hafenwirtschaft beziehen sich vorwiegend auf Reedereien, 
Stauereien, Hinterland-Transportunternehmen und Port Authorities. Vgl. HEAVER et al. (2000), S. 365. 
464 Vgl. HOLOCHER (2002), S. 28. 
465 Vgl. ESPO (2014) [ONLINE]; BPO (2015) [ONLINE]; CLIA Europe (2014a) [ONLINE]. 
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der jeweiligen Häfen und touristischen Destinationen und die Bereitstellung von Informa-
tionen für Anbieter oder Tour Operator soll der Routenplanungsprozess vereinfacht wer-
den.466  
Im Rahmen der Förderung von Kreuzfahrtgebieten sollte – mit Blick auf die wichtigsten 
Wettbewerbsfaktoren des Fahrtgebietes Nordeuropa – der Erhalt bzw. die Steigerung der 
Attraktivität einer Vielzahl von Kreuzfahrthäfen einschließlich vielfältiger Landaus-
flugs-Optionen im Vordergrund stehen. Dafür empfiehlt sich das Etablieren bislang unbe-
kannter bzw. neuer Kreuzfahrthäfen durch eine schrittweise Integration solcher Anlauf-
punkte in entsprechende Routenoptionen, so dass sich die Vermarktung nicht 
ausschließlich auf die attraktivsten Häfen des Fahrtgebietes konzentriert (z. B. profitiert 
das Fahrtgebiet Ostsee von der hohen Attraktivität St. Petersburgs467). Dies ist v. a. für 
kleine, eher unbekannte Stopover-Häfen von Bedeutung, welche weit entfernt von 
Turnaround-Häfen und stark frequentierten Stopover-Häfen liegen, da sich durch eine 
gleichmäßige Verteilung sehr attraktiver (Massenanlauf-) Häfen die Anlaufwahrschein-
lichkeit in abgelegenen Häfen erhöht.  
Eine Steigerung der Kreuzfahrtanläufe ist auch durch eine Saisonverlängerung möglich. 
Da sowohl Ostsee als auch Nordland nicht das ganze Jahr über befahren werden, 
konzentrieren sich die Anläufe einer Saison im Wesentlichen auf die Sommermonate. So 
hat sich z. B. auch das Mittelmeer erst in den 2000er Jahren als Ganzjahres-Fahrtgebiet 
etabliert.468 Eine Saisonverlängerung ließe sich durch die Schaffung neuer Attraktionen 
oder durch flexible Hafengebühren in Form des seasonal charging realisieren. Letzteres 
beinhaltet saisonabhängige Gebühren und stellt eine Möglichkeit dar, den Schiffseinsatz 
im Fahrtgebiet außerhalb der Hochsaison durch geringere Kosten für die Kreuzfahrtan-
bieter attraktiver zu gestalten.469 So würde bspw. eine Verringerung der hafenbezogenen 
Steuern im gesamten Fahrtgebiet außerhalb der Hauptsaison mehr Kreuzfahrtanbieter in 
                                                        
466 Marketingkooperationen erwachsen aus dem Motiv der Steigerung des Kundennutzens zur Wettbe-
werbsprofilierung, wobei Marketingressourcen gemeinsam genutzt und entwickelt werden bzw. Marke-
tingprogramme zusammengelegt und koordiniert werden. Vgl. BENKENSTEIN/BEYER (2005) in: ZENTES et al. 
(Hg.), S. 801. Zu den Zielen der europäischen Kreuzfahrtnetzwerke vgl. Vgl. Cruise Baltic (Januar 2007) 
[ONLINE], S. 7; Cruise Norway (2014) [ONLINE]; Cruise Iceland (2013) [ONLINE], S. 3; DE WILDE (1997). 
467 Eine Untersuchung der Tourismusnachfrage in der Ostseeregion für den US-amerikanischen Markt hat 
ergeben, dass die vorwiegend durch Kreuzfahrten bekannten Städte St. Petersburg, Berlin, Stockholm und 
Kopenhagen am attraktivsten sind (Malmö oder Gdansk sind hingegen relativ unbekannt). Vgl. dwif-
Consulting GmbH/Myriad Marketing (August 2013) [ONLINE], S. 27. 
468 Die Kreuzfahrtanbieter MSC und Costa haben zu Beginn der 2000er Jahre damit begonnen, Schiffe auch 
in den Wintermonaten im Mittelmeer einzusetzen. Vgl. JANS (2010) in: FREYER et al. (Hg.), S. 5. Das 
Mittelmeer ist hinsichtlich klimatischer Bedingungen (gemäßigte und subtropische Zone) als 
Ganzjahres-Fahrtgebiet geeigneter als Nordeuropa (gemäßigte und kalte Zone). 
469 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 33. 
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das jeweilige Fahrtgebiet locken und damit v. a. neu aufkommenden, kleineren Häfen hel-
fen, das Kreuzfahrtgeschäft anzukurbeln und gleichzeitig einen Gegenpol zu den „Massen-
anlauf-Häfen“ schaffen.470 Eine solche Ausweitung von Kreuzfahrten in Nordeuropa auf 
die Wintermonate kann jedoch – ähnlich wie im Mittelmeer – eine Erhöhung der Umwelt-
belastung zur Folge haben. 
Dementsprechend ist v. a. im Hinblick auf den Erhalt einer Vielzahl attraktiver Häfen bei 
sämtlichen Maßnahmen zur Erhöhung der Schiffsanläufe zugleich die Verteilung der An-
läufe zu berücksichtigen. Diese Verteilung ist aus räumlich-inhaltlicher Sicht (Vermeidung 
zu hoher Konzentrationen von Schiffsanläufen) von Bedeutung. So begünstigt die welt-
weit steigende Anzahl der Kreuzfahrtschiffe mit immer höheren Kapazitäten das 
Anwachsen von Passagierzahlen in Nordeuropa einschließlich starker Anlaufkonzentra-
tionen in einigen, sehr attraktiven Häfen. Dies schadet dem Image des Fahrtgebietes ins-
besondere dann, wenn aufgrund steigender Mehrfachanläufe in großen Häfen die 
Kapazitäten der Hafeninfrastruktur oder der lokalen Transport- und Tourismusbetriebe 
überlastet bzw. negative Umweltauswirkungen spürbar sind.471 Betroffen sind v. a. die für 
Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter attraktiven Ostseehäfen, in denen das Anlaufen insbeson-
dere sehr großer- und Mega-Schiffe durch bestehende Restriktionen der Schiffsgröße ver-
hindert wird. Dies führt zu einer hohen Konzentration der Schiffsanläufe und Passagier-
zahlen in wenigen Ostseehäfen („Marquee“-Ostseehäfen). Die Ausrichtung insbesondere 
von kleinen Häfen (nach Schiffsanläufen) auf Anbieter mit sehr großen bzw. Mega-Schif-
fen, sofern dies möglich ist, kann zu einer besseren Verteilung der Schiffsanläufe im Fahrt-
gebiet und gleichzeitig zu einer höheren Flexibilität der Planung attraktiver Routen bei-
tragen. Demzufolge sind neben der Vermarktung auch die strukturellen Bedingungen des 
Fahrtgebietes zu beachten, d. h. rechtzeitig eventuell notwendige Erweiterungen der Ha-
fen- und Transportkapazitäten anzuregen. 
Weiterhin sind Einflussfaktoren auf die Profitabilität der Fahrtgebiete (z. B. Kostenerhö-
hung durch ECA-Regelungen) sowie die Bedürfnisse unterschiedlicher Quellmärkte zu be-
rücksichtigen. Hohe Deckungsbeiträge sind insbesondere im Fun-/Clubkreuz-
fahrt-Segment bedeutend: So ist die Profitabilität u. a. der Ostsee – historisch 
betrachtet – deutlich gesunken, seitdem die großen Kreuzfahrtschiffe (z. B. der Reede-
reien RCI oder HAL) in den Markt eingetreten sind, da der steigende Wettbewerb zu einer 
Verringerung der Margen von europäischen Anbietern führte.472 Insbesondere für die 
Ostsee werden demnach die Auswirkungen von ECA 2015 bzw. der damit einhergehende 
                                                        
470 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 23. 
471 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (09.12.2011) [ONLINE], S. 35; ESPO/EPF (2010) [ONLINE], S. 2. 
472 Vgl. WTO (2010), S. 55. 
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Anstieg von Betriebskosten für Kreuzfahrtanbieter eine große Herausforderung sein, 
denn das Befahren von Ostsee (und Nordsee) wird seit 2015 durch die Notwendigkeit 
hochwertiger, schwefelarmer Treibstoffe auch außerhalb der Hafengebiete deutlich 
teurer als im übrigen (Nord-) Europa. Trotz der Annahme, dass der wachsende 
europäische Quellmarkt dies kompensieren wird473, sind insbesondere vor dem 
Hintergrund steigender Treibstoffkosten Veränderungen der Kreuzfahrtrouten nicht 
auszuschließen.474  
Hinsichtlich solcher Regelungen, die sich auf die Hafenziele des gesamten Fahrtgebietes 
auswirken, sind Hafenkooperationen ein besonders wichtiges Instrument der gemeinsa-
men Meinungsbildung bzw. Einflussnahme für Häfen. So können nordeuropäische Häfen 
geschlossen an die jeweiligen Verantwortlichen herantreten oder gemeinsame Strategien 
zur Kompensation der erwarteten Auswirkungen erarbeiten, z. B. die Gewinnung von An-
bietern mit Quellmärkten außerhalb Europas bzw. von zusätzlichen nicht-europäischen 
Anbietern. Diesbezüglich sind jedoch v. a. bei der Vermarktung der Ostsee zusätzliche 
„Argumente“ zu schaffen (über den „Hafenreichtum“ hinausgehend), damit die extra Flug-
kosten (weite Anreise der Passagiere nordamerikanischer Kreuzfahrtanbieter) und 
Treibstoffkosten aus Anbietersicht auch gerechtfertigt sind.475 
Schlussfolgernd ist festzuhalten, dass die Chancen des Anlaufs in einem Hafen von Schif-
fen bestimmter Anbietersegmente bereits durch die Zugehörigkeit des Hafens zu einem 
Fahrtgebiet beeinflusst werden. Somit haben nordeuropäische Häfen trotz ihrer Konkur-
renzbeziehung untereinander ein gemeinsames Interesse an der Steigerung der Attrakti-
vität „ihres“ Fahrtgebietes (Nordeuropa), z. B. durch das Etablieren neuer Kreuzfahrthä-
fen, die Saisonverlängerung, die optimale Verteilung der Schiffsanläufe sowie das 
Erhalten der Profitabilität des Fahrtgebietes für Kreuzfahrtanbieter. Die Mitwirkung an 
Kooperationen von Häfen und/oder Destinationen ist hierbei von herausragender Bedeu-
tung und kann auf verschiedenartige Weise erfolgen (z. B. Zusammenarbeit mit Behörden 
oder touristischen Dienstleistern mit dem Ziel der Saisonverlängerung). Die Organisatio-
nen, in denen u. a. eine solche Bündelung der Interessen von Häfen und/oder Destinatio-
nen erfolgt (z. B. Cruise Europe, ESPO, BPO usw.), haben zwar unterschiedliche Schwer-
punkte, streben jedoch i. d. R. ein möglichst optimales Ergebnis für alle jeweils beteiligten 
Akteure (Stakeholder) an. Zwar impliziert eine Vielzahl an Stakeholdern stets eine 
                                                        
473 Vgl. LAM/REINIKAINEN (Juni 2014), S. 72. 
474 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 13 ff.; ECC/Ashcroft & Associates Ltd. 
(09.12.2011) [ONLINE], S. 35. 
475 Vgl. PEISLEY (2014), S. 179. 
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Kompromissbereitschaft, jedoch sind solche Organisationen für Häfen ein wichtiges In-
strument zur gemeinsamen Interessenvertretung. Kooperationen geben somit u. a. den 
Häfen „eine Stimme“ zur Unterstützung von Maßnahmen zur Attraktivitätssteigerung des 
gesamten Fahrtgebietes.  
3.2 Maßnahmen zur Verbesserung der Wettbewerbsposition nordeuropäischer 
Kreuzfahrthäfen 
Die Attraktivität eines Hafens definiert sich nicht nur über das jeweilige Fahrtgebiet, son-
dern kann v. a. durch hafenbezogene Maßnahmen gesteigert werden. Angestrebt werden 
Wettbewerbsvorteile gegenüber anderen Häfen im Fahrtgebiet.  
Unter Berücksichtigung der wichtigsten Wettbewerbsfaktoren für Kreuzfahrthäfen sind 
v. a. Maßnahmen zur Erhöhung der touristischen Attraktivität des Hafens, die regelmä-
ßige Kontrolle der Angemessenheit von Preisen und Gebühren im Hafen sowie die Anpas-
sung nautischer und passagierbezogener Gegebenheiten von Bedeutung. 
Die touristische Attraktivität des Hafens (Hafenstadt bzw. touristisch attraktive Ziele in 
Hafennähe) ist ein Standortfaktor, der durch Kooperationen zwischen den jeweiligen 
Kreuzfahrthäfen und lokalen Unternehmen der Kreuzfahrt- bzw. Tourismusbranche ge-
steigert werden kann. Durch Kooperationen von Häfen mit Städten, Transportunternehmen 
und/oder touristischen Unternehmen sowie durch die Mitgestaltung und Entwicklung 
neuer touristischer Anziehungspunkte oder Events können Anreize für Kreuzfahrtanbie-
ter geschaffen werden, den jeweiligen Hafen anzulaufen. Dazu zählt auch die Förderung 
vielfältiger lokaler Tour Operator, die sich in erster Linie auf Marketing-Kooperationen 
bzw. die regionale Zusammenarbeit im Hafenumfeld bezieht: Maßnahmen können hier 
die aktive Suche, Mitgestaltung und Vermarktung abwechslungsreicher Landaus-
flugs-Angebote sowie die gemeinsame Entwicklung und Vermarktung ganzer Routen 
durch Kooperationen zwischen nahe gelegenen Häfen sein.476 Vor allem das Destinations-
marketing der Häfen ist wichtig, denn oft ist das Wissen über bestimmte Vorzüge nicht 
genügend verbreitet, so dass Kreuzfahrtanbietern konkrete „Argumente“ gegenüber 
ihren Kreuzfahrtpassagieren fehlen. Weiterhin ist insbesondere in Turnaround-Häfen die 
Sicherstellung des Quellmarkt-Zugangs (v. a. Flughäfen in der Nähe) von entscheidender 
Bedeutung, was ebenfalls durch die Bündelung von Hafeninteressen über Hafenverbände 
                                                        
476 Hardangerfjord und Haugesund gingen bspw. im Jahr 2012 eine Kooperation ein, indem sie eine beson-
ders treibstoffsparende und gleichzeitig spektakuläre Kreuzfahrtroute gemeinsam vermarkteten. 
Vgl. Cruise Europe (17.04.2012). 
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oder Kreuzfahrtnetzwerke unterstützt werden kann: Da die landseitige Verkehrsinfra-
struktur zwischen Turnaround-Häfen und Flughafen v. a. vor dem Hintergrund steigender 
Passagierzahlen ein wesentlicher Engpassfaktor ist, müssen bei der Gestaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur vielfältige Anforderungen verschiedener Akteure berücksichtigt wer-
den (z. B. Ökonomen, Umweltschützer, Stadtplaner, Politiker, Anwohner usw.).  
Weitere wichtige Hafenmaßnahmen betreffen die angemessene Ausgestaltung des Hafen-
tarifsystems, d. h. der Preise bzw. Gebühren (ökonomische Hafenfazilitäten), welche größ-
tenteils durch Häfen beeinflussbar sind (mit Ausnahme zu entrichtender Steuern). Auf-
grund der hohen Bedeutung der Gesamtkosten des Hafenanlaufs für Kreuzfahrtanbieter 
bietet die Variation der Preis- bzw. Gebührenhöhe in einem Hafen viel Spielraum, um eine 
optimale Liegeplatzauslastung zu erreichen. Für eine bestmögliche Auslastung bietet sich 
eine zeitliche Preisdifferenzierung bspw. in Form geringerer bzw. höherer Preise/Gebüh-
ren in nachfrageschwachen bzw. -starken Zeiten an: Vor allem in etablierten und hoch 
frequentierten Häfen, in denen verschiedene Schiffe im Wettbewerb um denselben Liege-
platz (zu bestimmten Tageszeiten) stehen, besteht die Möglichkeit, dem künftig zuneh-
menden Problem knapper Ressourcen mit der Preisallokation von Liegeplätzen zu 
begegnen.477  
Mit Blick auf die Schiffsgrößenentwicklung führt die übliche mengenbezogene Differen-
zierung von Preisen und Gebühren nach Zahl der Anläufe oder Passagiere (z. B. Anlauf-, 
Liege-, Entsorgungs- und Security-Gebühren sowie Kaibenutzungsentgelt) v. a. für die 
preissensiblen Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter mit sehr großen Schiffen bzw. vielen Passa-
gieren zu absolut höheren Gesamtkosten. Dies kann einer zielgruppenorientierten 
Differenzierung von Hafenpreisen/-gebühren in Abhängigkeit vom jeweiligen 
Anbietersegment bzw. einer gezielten Regulierung der Anläufe nach Schiffsgrößen dienen.  
                                                        
477 MedCruise schlägt bspw. vor, eine verbindliche Deadline für Liegeplatzbuchungen festzulegen, da ins-
besondere in großen Mittelmeer-Häfen die Entscheidung über die Allokation von Liegeplätzen (z. B. 
zeitliche Allokation, Preisallokation oder Priorität von Stammkunden) bereits ein Problem des Umgangs 
mit knappen Ressourcen ist. Ein Beispiel für die Anwendung einer solchen Liegeplatzallokation ist 
Barcelona: Hier werden Buchungsanfragen bis 14 Monate vor dem betreffenden Tag gesammelt und zuge-
ordnet, wobei höchste Priorität die Turnaround-Anläufe erhalten, gefolgt von Schiffen mit Barcelona als 
Heimathafen und schließlich Transit- bzw. Stopover-Anläufe. Vgl. MARKING/ASHDOWN (14.06.2011) 
[ONLINE], S. 2. 
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Weiterhin ist eine zielgruppenorientierte Preisdifferenzierung in Abhängigkeit von der 
Umweltfreundlichkeit der Schiffe möglich, indem Anreize für umweltbewusste Kreuz-
fahrtanbieter geschaffen bzw. Maßnahmen zum Umweltschutz belohnt werden.478 Um-
weltschutzbezogene Hafengebühren sind für Häfen von besonderer Bedeutung, denn sie 
verknüpfen Schlüsselaspekte von Kreuzfahrtanbietern (Preise/Gebühren) mit jenen von 
Kreuzfahrthäfen (Belange des Umweltschutzes) und dienen sowohl dem Schutz der Ha-
fenumwelt als auch dem Hafenimage.  
Schließlich sollten im Hafentarifsystem auch finanzielle Strafen für Liege-
platz-Stornierungen durch Anbieter oder Häfen festgelegt sein: Voraussetzung dafür sind 
eindeutige Fristen für Buchungsanfragen bzw. -bestätigungen (einschließlich Liegeplatz-
kategorie) für Anbieter und Häfen. Solche Instrumente zur Erhöhung der Buchungstrans-
parenz bzw. Planungssicherheit von Häfen und Kreuzfahrtanbietern sind v. a. in großen 
Häfen von Bedeutung, in denen einige Kreuzfahrtanbieter nicht zusammen mit 
Mega-Schiffen anlegen wollen.479 
Maßnahmen von Häfen bzw. Port Authorities zur Verbesserung der seeseitigen Erreich-
barkeit und wichtiger nautischer Faktoren (sichere Schiffsnavigation, Art und Abmessun-
gen von Hafenbecken und Hafenzufahrten) sind v. a. für Häfen bedeutend, in denen auch 
zukünftig der Anlauf von Mega-Schiffen sicherzustellen ist. Demzufolge spielen in sehr 
attraktiven, stark von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern frequentierten Häfen, Erweite-
rungsinvestitionen der schiffsspezifischen Hafeninfrastruktur eine wichtige Rolle. Damit 
kann Kapazitätsbeschränkungen entgegengewirkt werden (z. B. Hafenvergrößerungen 
bzw. Anpassungen der Schiffsliegeplätze an steigende Schiffsgrößen), sofern die Entwick-
lungsflächen im Hafen (Vorhalte- und Erweiterungsflächen) dies zulassen.480 Zuvor ist die 
Prüfung der strategischen Position des Hafens als Kreuzfahrtdestination notwendig (ein-
schließlich regionale Kapazitäten der touristischen bzw. transportbezogenen Infrastruk-
                                                        
478 FRIDELL et al. skizzieren ein System differenzierter Hafengebühren (u. a. anhand einer Literaturrecher-
che werden bestehende Initiativen ermittelt und deren Geeignetheit hinsichtlich verschiedener Richtlini-
en und Konventionen analysiert). Im Zentrum steht die Reduktion von Stickoxiden (NOx), Feinstaub (PM), 
Lärm sowie Chemikalieneinträgen durch Schiffe mittels einer Förderung der verstärkten Nutzung von 
Landstrom, „neuen“ Brennstoffen (LNG), Techniken zur Vermeidung von Feinstaub und Lärm sowie zur 
Verhinderung des Auslaufens von Öl und Chemikalien durch z. B. Rabatte. Vgl. FRIDELL et al. (2013) 
[ONLINE], S. 83. 
479 Vgl. ECC/Ashcroft & Associates Ltd. (21.11.2012) [ONLINE], S. 23; MARKING/ASHDOWN (14.06.2011) 
[ONLINE], S. 2 f. 
In Bezug auf den Umgang mit der steigenden Nachfrage aus Hafensicht und der Überfüllung von Mittel-
meerhäfen aus Reedereisicht wird ein sog. „Unified Mediterranean Berth Booking Process“ vorgeschlagen. 
Vgl. HATZAKOS (06.06.2012), S. 13. 
480 Vgl. LATKI (2012) in: BREITZMANN (Hg.), S. 143.  
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tur), damit Investitionen in Hafenfazilitäten den Kreuzfahrttourismus in einer Hafenre-
gion steigern und rentabel sind (zusätzliche wirtschaftliche Effekte sollten die 
notwendigen Investitionen übersteigen).481 Zudem ist das mit einer Hafenerweiterung 
verbundene Risiko ungenutzter Kapazitäten (Überkapazitäten) zu berücksichtigen.482 
Dies resultiert aus veränderten Prioritäten der Kreuzfahrtanbieter, wobei v. a. Anbieter 
außerhalb des Massenmarktes (z. B. Klassische Kreuzfahrten) evtl. das gleichzeitige An-
laufen mit Mega-Schiffen vermeiden und demnach solche großen Häfen aus ihrem Port-
folio streichen könnten.  
Wichtige Maßnahmen in Bezug auf den Passagiertransfer und -transport sollten auf die 
Effizienz von Abfertigungs- und Transportabläufen hoher bzw. steigender Passagierzah-
len im Hafen ausgerichtet sein: Insbesondere in Turnaround-Häfen ist die Schaffung aus-
reichender Kapazitäten (einschließlich Flächen) in den Passagierterminals, die z. B. das 
gleichzeitige Ein- und Auschecken von Passagieren zu ermöglichen, sowie Informations-
systeme zur optimalen Terminal-Belegungsplanung von hoher Bedeutung. Letzteres 
schließt die Koordination zwischen einzelnen Kreuzfahrtterminals im selben Hafen ein; 
v. a. wenn diese weit entfernt voneinander liegen (z. B. bestehen drei räumlich voneinan-
der entfernte „Cruise Center“ in Hamburg: Hafencity, Altona und Steinwerder). Solche 
Informationssysteme dienen auch der Koordination bzw. „Trennung“ von Anläufen un-
terschiedlicher Schiffstypen (z. B. falls Kreuzfahrtanbieter mit kleineren Schiffen nicht 
gleichzeitig mit Mega-Schiffen anlegen wollen). Weiterhin sind optimale Bedingungen 
(einschließlich ausreichender Flächen) für das Gepäckhandling erforderlich, um den stei-
genden organisatorischen Aufwand wachsender Passagierzahlen zu bewältigen. Dazu ist 
beispielsweise die Intensivierung der Zusammenarbeit zwischen Turnaround-Häfen und 
Flughäfen empfehlenswert, um das „Durchchecken“ von Gepäck bzw. den Air-
port-Check-In im Hafen (an Bord) zu ermöglichen. Anpassungen der Verkehrsinfrastruk-
tur spielen v. a. in Turnaround-Häfen sowie in hoch frequentierten Stopover-Häfen, wel-
che „Durchgangspunkt“ zu sehr wenigen Hauptattraktionen sind, eine wichtige Rolle. 
Wichtige Maßnahmen zur Verbesserung der Transportstrukturen im/vom Hafen bzw. 
der Passagiertransporte in/von Häfen sind die Verbesserung der Anschlüsse an andere Ver-
kehrsträger (z. B. Bahn oder Autobahn). Dabei könnten für Häfen auch vom Terminal aus-
gehende Fahrradwege sinnvoll sein, v. a. im Falle einer touristisch attraktiven sowie für 
Fahrradfahrer gut erschlossenen hafennahen Region. In engem Zusammenhang dazu 
steht der Ausbau der Transportkapazitäten, speziell in Bezug auf steigende Passagierzah-
len bzw. eine höhere Passagierdichte (v. a. bei gleichzeitigem Ein-/Auschecken). 
                                                        
481 Vgl. European Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 24. 
482 Vgl. MANNING (2012) in: VOGEL et al. (Hg.), S. 48. 
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Die Anpassung der Strukturen von Kreuzfahrthäfen an sehr große bzw. Mega-Schiffe der 
„Massenmarkt-Anbieter“ (Verminderung der Hafenrestriktionen) kann jedoch auch zu ei-
ner Verringerung der Attraktivität solcher Häfen für Anläufe von Anbietern Klassischer 
(Luxus-) Kreuzfahrten aufgrund des fehlenden Differenzierungsvorteils führen: Vor allem 
Anbietern Klassischer Kreuzfahrten dienen kleine Häfen der Attraktivitätssteigerung 
neuer Routen und der Differenzierung von Massenmarkt-Anbietern bzw. der Vermeidung 
überfüllter Destinationen.  
Konzepte der „Entzerrung“, d. h. der gezielten Besucherlenkung zur Vermeidung zu star-
ker Passagierkonzentrationen bspw. in den Innenstädten, sind für Kreuzfahrthäfen zu-
nehmend von Bedeutung (Minderung der „passenger pollution“). Demzufolge sollten we-
niger bekannte, regionale Attraktionen gefördert werden (Strategie der Regionalisierung). 
Dies hätte eine bessere Verteilung der Touristenströme zu verschiedenen touristischen 
Zielen zur Folge, würde der Überfüllung touristischer Anziehungspunkte (z. B. Hafenstadt 
oder touristische Attraktionen) entgegenwirken und die Gefahr des gegenseitigen Aus-
spielens von Häfen mindern (höhere Unabhängigkeit von Häfen durch mehr „eigene“ 
Attraktionen).483 Beispielsweise sieht der relativ „junge“ Kreuzfahrthafen Wismar sein 
Potenzial u. a. in der Attraktivität der Stadt (Wismar) selbst.484 Ebenfalls eine Maßnahme 
gegen die Überfüllung und gleichzeitig ein Potenzial für die in Nordeuropa - nach der Zahl 
der Häfen - dominanten kleineren Kreuzfahrthäfen ist die Begrenzung der maximalen 
Schiffsgrößen bzw. der Anzahl von Schiffsanläufen: Dies bewahrt die Exklusivität 
kleinerer Häfen für Kreuzfahrtanbieter im Klassischen (Luxus-) Segment.485 Häfen sollten 
die ökonomischen Effekte von kleinen Kreuzfahrtschiffen demnach nicht unterschätzen, 
da es sich um eine völlig andere Klientel mit höheren durchschnittlichen Passagierausga-
ben im Hafen bzw. der Umgebung handelt (geringere Preissensibilität), die eher Häfen 
„neben den Hauptrouten“ abseits der Touristenmassen bevorzugt und deren Wiederbe-
suchswahrscheinlichkeit höher ist als bei Passagieren auf Mega-Schiffen.486 
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass es vielfältige Maßnahmen auf Ebene eines Hafens 
zur Verbesserung seiner Wettbewerbsposition gibt. Kreuzfahrthäfen sollten sich v. a. auf 
die Vermarktung ihres Hafenstandorts, die Ausgestaltung ihres Hafentarifsystems, sowie 
auf die schiffs- und passagierbezogenen Hafenleistungen und -strukturen konzentrieren. 
Bezüglich der Steigerung der touristischen Anziehungskraft eines Hafens spielen 
                                                        
483 Vgl. KLEIN (August 2005) [ONLINE], S. 9. Zum Vorschlag der „Strategie der Regionalisierung“, um der 
Problematik überfüllter Destinationen entgegenzuwirken. GUI/RUSSO als Vgl. GUI/RUSSO (2011), S. 148. 
484 Daneben sieht Wismar seine Vorteile in der geografischen Lage zwischen Lübeck und Rostock bzw. den 
Entfernungen zu Berlin, Schwerin, Lübeck und Hamburg. Vgl. maritimheute.de (2012) [ONLINE]. 
485 Vgl. GUI/RUSSO (2011), S. 138. 
486 Vgl. KLEIN (August 2005) [ONLINE], S. 5. 
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Kooperationen mit den Profiteuren des Kreuzfahrttourismus (z. B. mit touristischen Un-
ternehmen, Städten oder auch Transportunternehmen) eine wesentliche Rolle. Die Aus-
gestaltung des Hafentarifsystems (z. B. zeitliche oder zielgruppenspezifische 
Preisdifferenzierung) ist ein wichtiges Instrument für Häfen, da es relativ flexibel gestalt-
bar ist und zur Erreichung vielfältiger Ziele von Häfen beiträgt (z. B. optimale 
Liegeplatzauslastung, Umweltschutz, Planungssicherheit). Weniger flexibel gestaltbar 
sind Maßnahmen zur Verbesserung nautischer Gegebenheiten (z. B. Erweiterungsinves-
titionen) sowie zur Effizienzsteigerung des Passagiertransfers und -transports (z. B. Aus-
bau der jeweiligen Kapazitäten). Die optimale Auswahl und Kombination konkreter Ha-
fenmaßnahmen ist von der jeweiligen Grundstrategie des Hafens abhängig, wobei ein 
abgestimmter Einsatz der jeweiligen Maßnahmen von hoher Bedeutung ist. Zudem sind 
die unterschiedlichen Segmente der Kreuzfahrtanbieter zu berücksichtigen. Differen-
zierte oder auf Nischen spezialisierte Stopover-Häfen sollten den Fokus bspw. auf kleine 
Tourismusmärkte legen (z. B. Klassische Kreuzfahrten). Hafenbeschränkungen können 
somit zur Erhaltung ihrer Einzigartigkeit betragen. Häfen mit einer Ausrichtung auf den 
Massentourismus (z. B. große Turnaround- und Stopover-Häfen) streben deutlich mehr 
Anläufe an (u. a. von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern). Für diese Häfen sind somit ausrei-
chende Kapazitäten im und um den Hafen, die Effizienz des Transfers bzw. der Abferti-
gung immer größerer Schiffe sowie das Lenken großer Touristenströme zwischen Quell-
gebieten bzw. touristischen Zielen und Häfen von zunehmender Bedeutung.  
3.3 Bedeutung der Langfristigkeit der Routenplanung für Hafenmaßnahmen 
Die langfristige Routenplanung der Kreuzfahrtanbieter erfordert eine besonders voraus-
schauende Maßnahmeplanung in Kreuzfahrthäfen. Einerseits gehen Hafeninformationen 
frühzeitig in die Routenplanung ein und andererseits erfolgt eine langfristige Hafenpla-
nung (v. a. Investitionsplanung). Die ersten Entscheidungen von Kreuzfahrtanbietern 
über zukünftige Kreuzfahrtrouten werden ca. zwei Jahre vor Fahrtantritt und damit rela-
tiv früh getroffen: Die Routenplanung erfolgt über einen durchschnittlichen Zeitraum von 
10 Monaten und für die anschließende Vermarktung werden rund 15 Monate benötigt. 
Ausnahmen bilden kurzfristige Routenänderungen z. B. aufgrund politischer Unruhen 
oder sonstiger schwer vorhersehbarer Ereignisse.  
Demzufolge ergibt sich der gegenwärtige Erfolg eines Kreuzfahrthafens aus den langfris-
tig getroffenen Schiffseinsatz-Entscheidungen von Kreuzfahrtanbietern auf Basis vorhan-
dener (oder geplanter) Hafenbedingungen. Aufgrund der Langfristigkeit der Routenpla-
nung sollten auch die durch Fahrtgebiete und Kreuzfahrthäfen bereitgestellten 
Informationen über kreuzfahrt-relevante Angebote (und Konditionen) zukunftsgerichtet 
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sein. Insbesondere Informationen über sehr früh geplante Kriterien der Routenplanung 
müssen rechtzeitig verfügbar sein. 
Am frühesten geplant wird der Einsatz von Passagierkapazitäten in potenziellen Fahrtge-
bieten im Rahmen des Block-out auf Basis der Zielmarktanalyse. Folglich sind gebündelte 
fahrtgebietsbezogene Informationen, die durch Kooperationen von Kreuzfahrthäfen und 
touristischen Destinationen bereitgestellt werden, die erste „Hürde“, die es aus Hafen-
sicht zu überwinden gilt. Somit können bspw. Kreuzfahrtnetzwerke einen wichtigen Bei-
trag für die Zielmarktanalyse der Kreuzfahrtanbieter leisten. Dazu zählt die rechtzeitige 
Bereitstellung von Informationen zur künftigen Entwicklung der Nachfrageseite (z. B. 
Einkommen und Demographie) einschließlich der Bedeutung Nordeuropas als Quell-
markt sowie der (Marken-) Positionierung der Kreuzfahrthäfen. Zudem sind Informatio-
nen zur künftigen Entwicklung der Angebotsseite von hoher Bedeutung: Der Einsatz von 
Schiffskapazitäten und die Schiffsgrößenverteilung von bereits im Fahrtgebiet aktiven 
Kreuzfahrtanbietern sowie die Hafenanlaufmuster bzw. gefahrene Routen erlauben eine 
Einschätzung von potenziellen Erträgen im jeweiligen Fahrtgebiet. 
Bei der Auswahl von Turnaround- und Stopover-Häfen (Fahrtenplanung) sind für Kreuz-
fahrtanbieter frühzeitige Informationen zur geografischen Lage, den Preisen bzw. Gebüh-
ren (Gewinnpotenzial) und nautischen Bedingungen bedeutend: Diese einflussreichen 
Kriterien werden zuerst geplant und führen somit u. U. auch zuerst zu einem Ausschluss 
von Häfen. Im Rahmen der Vermarktung von Kreuzfahrthäfen sollten die jeweiligen Vor-
züge der geografischen Lage, die Wettbewerbsfähigkeit von Hafenpreisen und -gebühren 
(gutes Preis-Leistungs-Verhältnis) sowie die vorausschauende Infrastruktur-Planung für 
optimale nautische Bedingungen demnach v. a. zukunftsgerichtet kommuniziert werden.  
Bei der Bereitstellung entsprechender zukunftsgerichteter Informationen sind die ver-
schiedenen Segmente der Kreuzfahrtanbieter zu berücksichtigen. Vergleichsweise früh-
zeitige Ausschlusskriterien in Bezug auf die lange im Voraus geplanten Kreuzfahrtrouten 
von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern (rund 2,6 Jahre) sind nicht nur geografische, 
nautische und ökonomische Kriterien, sondern auch die Bereiche Safety & Security und 
Umweltschutz. Demzufolge ist insbesondere für Ostseehäfen, deren Stellenwert für 
Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter hoch ist, die frühzeitige Bereitstellung zukunftsgerichteter 
Informationen bedeutend. Auf die Schiffsanläufe in Nordlandhäfen, die für Expeditions-
kreuzfahrt-Anbieter wichtig sind (z. B. exotische Häfen), können sich Informationen hin-
gegen kurzfristiger auswirken, da die gesamte Planung dieser Anbieter nicht so lange im 
Voraus erfolgt (1,6 Jahre).  
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass Kreuzfahrthäfen sich bei den Kreuzfahrtanbie-
tern rechtzeitig „bemerkbar“ machen und den Entscheidungsträgern zukunftsgerichtete 
geografische, preis-/gebührenbezogene und nautische Hafeninformationen (einschließ-
lich der Konditionen) bieten müssen. Dies ist v. a. für Häfen wichtig, die Bestandteil der 
Routen von Fun-/Clubkreuzfahrtschiffen sind oder zukünftig sein können, denn bei die-
sen Anbietern sind Planungs- und Vermarktungsdauer aufgrund der hohen Komplexität 
der Routenplanung am längsten. Es ist anzunehmen, dass die steigenden Schiffszahlen 
und die hohe Anbieterkonzentration die Flottengrößen der einzelnen Kreuzfahrtanbieter 
weiter anwachsen lassen. Der dadurch steigende organisatorische Planungsaufwand er-
höht die Bedeutung der frühzeitigen Bereitstellung von (segmentspezifischen) 
Informationen zum Fahrtgebiet und zu den jeweiligen Häfen. Das Erkennen und rechtzei-
tige Reagieren auf zukünftige Trends innerhalb der Kreuzfahrtsegmente wird somit in 
Bezug auf wettbewerbsorientierte Hafenmaßnahmen immer wichtiger. 
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E  Resümee 
1 Zusammenfassung zentraler Untersuchungsergebnisse 
Das Ziel der Arbeit bestand darin, Empfehlungen für Hafenmaßnahmen in nordeuropäi-
schen Kreuzfahrthäfen auf Basis wichtiger Wettbewerbsfaktoren der Häfen abzuleiten. 
Die Vorgehensweise zur Zielerreichung orientierte sich an der Grundannahme, dass die 
Hafenauswahl von Kreuzfahrtanbietern durch verschiedene Kriterien innerhalb der 
Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern beeinflusst wird (Hafenwahlkriterien). Im Rah-
men der durchgeführten Anforderungsanalyse wurden zunächst potenzielle Hafenwahl-
kriterien identifiziert und strukturiert (1. Hauptziel). Anschließend erfolgte die Ableitung 
wichtiger Anforderungsbereiche in nordeuropäischen Kreuzfahrthäfen anhand einer Un-
tersuchung der Routenplanung und Hafenwahl von Kreuzfahrtanbietern (2. Hauptziel). 
Daraus wurden wesentliche Wettbewerbsfaktoren und notwendige Maßnahmebereiche 
von nordeuropäischen Kreuzfahrthäfen geschlussfolgert (3. Hauptziel) sowie entspre-
chende Maßnahmen zur Verbesserung ihrer Wettbewerbsfähigkeit abgeleitet (Ziel). 
Die Bearbeitung des ersten Hauptziels (potenzielle Hafenwahlkriterien) erfolgte unter der 
Annahme, dass Kreuzfahrtanbieter die Planungselemente von Kreuzfahrten (Produkt-
perspektive) und die Leistungen und Fazilitäten von Kreuzfahrthäfen (Hafenperspektive) 
in ihrer Routenplanung abwägen und sich (je nach Anforderungen) für oder gegen einen 
bestimmten Kreuzfahrthafen entscheiden.  
Zwei Planungselemente von Kreuzfahrten wurden anhand der Betrachtung von Hochsee-
kreuzfahrten aus der Produktperspektive (Produktelemente) herausgearbeitet: Schiff 
und Route. Dabei stellen technisch-physische Schiffsmerkmale (Schiffsgröße und -typen) 
eine vergleichsweise „sichere“ (längerfristige) Planungsgrundlage für Kreuzfahrthäfen 
dar, während räumliche und inhaltliche Routenmerkmale sehr flexibel gestaltbar sind. 
Dies zeigte die gegliederte Zusammenstellung von Schiffs- und Routenmerkmalen sowie 
deren Stellenwert für Häfen.  
Die Kombination von Merkmalen beider Produktelemente durch Kreuzfahrtanbieter be-
stimmt die jeweiligen Kreuzfahrtarten, aus denen wiederum fünf produktbezogene 
Kreuzfahrt-Anbietersegmente hergeleitet wurden: Klassische Kreuzfahrten, 
Fun-/Clubkreuzfahrten, Expeditionskreuzfahrten, Segelkreuzfahrten und „sonstige“ 
Kreuzfahrten (z. B. Studien- oder Themenkreuzfahrten). Aufgrund der Routen- bzw. 
Schiffsspezifik innerhalb der Segmente war von unterschiedlichen Auswirkungen 
entsprechender Schiffsanläufe auf Kreuzfahrthäfen auszugehen. 
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Im Rahmen der detaillierten Betrachtung von Hafenleistungen bzw. -fazilitäten in Kreuz-
fahrthäfen wurde ein Gliederungsansatz von Hafenarten berücksichtigt, der sowohl aus 
Produktsicht der Kreuzfahrtanbieter (Funktion des Hafens in der Route) als auch aus Ha-
fensicht (Serviceorientierung) relevant ist: Turnaround-Häfen (Start-/Zielhäfen) stellen 
den effizienten und sicheren Passagierwechsel zu Beginn/am Ende der Kreuzfahrt sicher 
und Stopover-Häfen bilden den Ausgangspunkt für die reibungslose Durchführung von 
Landausflügen während der Kreuzfahrt. An diese Kreuzfahrt-Hafenarten werden dem-
nach verschiedene Anforderungen gestellt.  
Drei Gruppen von Leistungen in Kreuzfahrthäfen wurden – basierend auf der Übertragung 
genereller Leistungsbereiche (Güterhäfen) auf Kreuzfahrthäfen (Transferobjekt: Passa-
giere statt Güter) – herausgestellt: auf das Kreuzfahrtschiff, die Kreuzfahrtpassagiere 
(einschließlich Crew) und den Schutz (Umweltschutz und Safety & Security) bezogene 
Leistungen. Einige Leistungen haben in Turnaround-Häfen einen höheren Stellenwert 
(z. B. Check-In, Transporte vom/zum Flughafen oder Gepäcktransporte); andere sind wie-
derum vorrangig in Stopover-Häfen relevant (z. B. touristische Serviceleistungen für 
Passagiere und Landausflugs-Transporte).  
Schutzleistungen sind für beide Hafenarten von Belang und haben in den letzten Jahren 
stark an Bedeutung gewonnen. Dies zeigt sich v. a. in der Vielzahl von Umwelt-
schutz-Regelungen und Empfehlungen auf internationaler sowie EU-Ebene. Von besonde-
rer Bedeutung für Kreuzfahrthäfen sind die Abwasser- und Emissions-Sondergebiete (ge-
mäß Anlagen IV und VI des MARPOL Übereinkommens), in denen sich die Kosten des 
Schiffseinsatzes für Kreuzfahrtanbieter erhöhen (z. B. Ostsee). In ihnen gelten strengere 
Regeln für das Einleiten von Schiffsabwässern in das Meer (stattdessen Abgabe der 
Schiffsabwässer im Hafen durch die Nutzung entsprechender Hafenauffangeinrichtun-
gen) sowie niedrigere Grenzwerte für Schwefel- und Stickstoffemissionen in Schiffsabga-
sen (vorgeschriebene Nutzung hochwertiger Treibstoffe mit geringerem Schwefelgehalt). 
Da solche Vorschriften sämtliche Häfen des jeweiligen Gebietes betreffen, ergeben sich 
daraus i. d. R. keine Nachteile im direkten Hafenwettbewerb.  
Bezüglich freiwilliger Umweltschutz-Instrumente sind Standards zu definieren (z. B. hin-
sichtlich schiffsbasierter Umweltschutz-Instrumente), damit sich die Planungssicherheit 
solcher Hafeninvestitionen erhöht: Einzelne Häfen sind sehr zurückhaltend z. B. mit dem 
Angebot von Landstrom. Dieser wird für Häfen mit übermäßiger Luftverunreinigung bzw. 
Lärmbelastung zwar empfohlen, jedoch lohnen sich die hohen Investitionen insbesondere 
in Nordeuropa nicht, wo Kreuzfahrten nur einen kleinen, saisonalen Teil des gesamten 
Schiffsverkehrs im Hafen ausmachen.  
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Voraussetzung bzw. „Grundgerüst“ für die Leistungserbringung in Häfen sind die 
materiell-technischen, organisatorisch-institutionellen, personellen und ökonomischen 
Hafenfazilitäten (Gesamtheit der Leistungspotenziale). Materiell-technische Hafenfazilitä-
ten (v. a. Infra- und Suprastrukturen) haben einen besonderen Stellenwert, da sie die „Ba-
sis“ für die Erfüllung der Hafenfunktion bilden. Analog zu den Abweichungen der Hafen-
leistungen unterscheidet sich die Art notwendiger Hafenfazilitäten teilweise zwischen 
den Hafenarten (z. B. höherer Stellenwert von Passagierterminals, Zoll- und Beherber-
gungseinrichtungen oder nahe gelegenen Flughäfen in Turnaround-Häfen).  
Die Zuordnung der drei Leistungsgruppen (Schiff, Passagiere und Schutz) zu den 
materiell-technischen Hafenfazilitäten verdeutlichte, dass die Leistungserbringung für 
Kreuzfahrtschiffe v. a. auf die Hafeninfrastruktur und die Leistungserbringung für Kreuz-
fahrtpassagiere v. a. auf die Hafensuprastruktur bezogen ist. Für die langfristige Planung 
der Hafeninfra- und -suprastruktur ist die zukünftige Entwicklung der Schiffsmerkmale 
sehr wichtig, denn die Schiffsgröße wirkt sich auf die Anzahl der Passagiere in Kreuzfahrt-
häfen aus.  
Innerhalb der Routenplanung werden die Leistungen und Fazilitäten (einschließlich 
deren Preise und Gebühren) zu Hafenwahlkriterien, indem sie von den Kreuzfahrtanbie-
tern bewertet werden und deren Hafenwahl beeinflussen. Das Ergebnis der Routenpla-
nung bestimmt demnach nicht nur den Erfolg der Kreuzfahrtanbieter, sondern auch den 
der Kreuzfahrthäfen. Somit war anzunehmen, dass die Routenplanung für die jeweilige 
Schiffsflotte stark von ökonomischen Zielen geprägt ist und – im Gegensatz zu SCHÄFERS 
Vermutung – durchaus von Kreuzfahrtanbietern kritisch hinterfragt wird.487  
Mit Blick auf die Hafenplanung ist nicht nur der Einfluss der Hafenwahlkriterien, sondern 
sind auch die Zeitpunkte dieses Einflusses wichtig: Der Planungsprozess beginnt zwischen 
zwei und fünf Jahre vor der Kreuzfahrtdurchführung und vollzieht sich in zwei groben 
Schritten: Im ersten Schritt werden die Einsatzzeiträume der Schiffe in verschiedenen 
Fahrtgebieten festgelegt (Block-out). Im zweiten Schritt erfolgt die Entscheidung über die 
in den jeweiligen Fahrtgebieten anzulaufenden Turnaround- und Stopover-Häfen 
(Fahrtenplanung). Eine strukturierte Darstellung der Planungsebenen ließ vermuten, dass 
der Routenplanungsprozess nicht standardisiert abläuft. Vielmehr wurde angenommen, 
dass Komplexität und Dauer der Routenplanung zwischen den Anbietersegmenten ab-
weichen und von der Routenvielfalt, der Flottengröße und der Anzahl befahrener Gebiete 
                                                        
487 Vgl. SCHÄFER (1998), S. 76. 
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abhängig sind. Folglich war auch von einer anbieterspezifischen Selektion und Bewertung 
der für die Routenplanung notwendigen Informationen auszugehen.  
Unter Berücksichtigung der kosten-, schiffs- und passagierbezogenen Ansprüche von 
Kreuzfahrtanbietern wurden fünf Gruppen von Hafenwahlkriterien gebildet und den Be-
reichen von Hafenleistungen und -faziliäten zugeordnet: Zu den vier Gruppen hafenbezo-
gener Kriterien (direkt durch Häfen beeinflussbar) zählen schiffsspezifische Kriterien 
(nautische Faktoren und Schiffsversorgung), passagierspezifische Kriterien (Passagier-
transfer, -transport und -services), schutzspezifische Kriterien (Umweltschutz und 
Safety & Security) sowie die Preise/Gebühren für Hafenleistungen und -fazilitäten bzw. 
die ökonomischen Hafenfazilitäten (Gesamtkosten in Verbindung mit dem Hafenanlauf). 
Die fünfte Gruppe beinhaltet lagebezogene Kriterien, die nicht oder nur bedingt durch Hä-
fen beeinflussbar sind (seeseitige und landseitige geografische Lage des Hafens). Bezüg-
lich der Bedeutung der Hafenwahlkriterien wurden Abweichungen zwischen den Anbie-
tersegmenten erwartet.  
Die Bearbeitung des zweiten Hauptziels (Ableiten wichtiger Anforderungsbereiche in 
nordeuropäischen Kreuzfahrthäfen) erfolgte unter der Annahme, dass die Gegebenheiten 
in nordeuropäischen Kreuzfahrthäfen anhand der Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern 
beurteilt werden. Aus wichtigen Hafenwahlkriterien ergeben sich somit bedeutende Ha-
fenleistungen/-strukturen für die Hafenplanung in Nordeuropa. Diese wichtigen 
Anforderungsbereiche stellen zugleich die wesentlichen Wettbewerbsfaktoren von nord-
europäischen Kreuzfahrthäfen dar (3. Hauptziel). 
Aktuelle Entwicklungen im Kreuzfahrtbereich spielen eine wichtige Rolle für die (künf-
tige) Wettbewerbsfähigkeit von Häfen. Nordeuropäische Kreuzfahrtgebiete profitieren 
von der weltweit positiven Kreuzfahrtentwicklung – insbesondere mit Blick auf die stei-
gende Bedeutung des europäischen Quellmarktes. Derzeit (2013) werden in Nordeuropa 
fast 40 Prozent (in Europa: fast 70 Prozent) aller Kreuzfahrtschiffe bzw. rund 30 Prozent 
(in Europa: über 50 Prozent) der Weltkapazität eingesetzt. Dabei handelt es sich in Nord-
europa – wie auch in Europa – zwar überwiegend um europäische Anbieter (jeweils rund 
60 Prozent), jedoch gewinnen beide Fahrtgebiete auch für nichteuropäische Anbieter an 
Bedeutung.  
Die positive Kreuzfahrtentwicklung (Zunahme von Kreuzfahrtpassagieren und Passagier-
kapazitäten) wird v. a. begünstigt durch steigende Schiffsgrößen (größere Schiffsneubau-
ten bzw. Ausscheiden älterer, kleinerer Schiffe). Obwohl sich zeigte, dass in Nordeuropa 
(wie auch in Europa) vorrangig kleinere Schiffe eingesetzt werden, hat das Nordland mit 
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Blick auf die steigenden Schiffsgrößen gegenüber der Ostsee einen Vorteil, denn der An-
teil von Nordlandhäfen mit Schiffsgrößenbeschränkungen (v. a. Tiefgang und Schiffs-
länge) sowie das Ausmaß dieser Beschränkungen ist geringer.  
Die Charakterisierung der nordeuropäischen Kreuzfahrthäfen verdeutlichte zudem, dass 
die Ostsee in Bezug auf die höhere Ländervielfalt und Hafendichte (Häfen je 1 000 km 
Küstenlinie) einen höheren Grad an Flexibilität bei der Routenplanung bietet – trotz der 
zum Untersuchungszeitpunkt geringeren Anzahl Ostseehäfen (46 Häfen) gegenüber 
Nordlandhäfen (72 Häfen). Insgesamt dominierten in beiden nordeuropäischen Fahrtge-
bieten Stopover-Häfen (34 Ostsee- bzw. 62 Nordlandhäfen), was angesichts der höheren 
Anzahl von Stopover-Häfen je Kreuzfahrtroute nicht überraschend ist. Ähnlich sind die 
Bedingungen beider Fahrtgebiete in Bezug auf potenzielle Turnaround-Häfen, denn der 
Großteil dieser Häfen kann Ausgangspunkt sowohl für Ostsee- als auch für Nordland-
kreuzfahrten sein. Problematisch für Häfen und Regionen kann die Überfüllung einzelner 
Kreuzfahrthäfen werden: In Nordeuropa wird dieses Risiko v. a. am starken Wachstum 
der durchschnittlichen Schiffsanläufe in Turnaround-Häfen bzw. größeren Häfen (ab 
50 Anläufe jährlich) deutlich. 
Im Rahmen der empirischen Untersuchung der Anforderungen von Kreuzfahrtanbietern 
an nordeuropäische Kreuzfahrthäfen wurde eine Primärerhebung mit einem deskripti-
ven Forschungsansatz durchgeführt. Die Daten wurden anhand einer Onlinebefragung 
der Kreuzfahrtanbieter bzw. der jeweils für die Routenplanung hauptverantwortlichen 
Personen im Jahr 2013 erhoben. Der Erhebung ging eine weltweite Anbieterrecherche 
voraus, deren Ausgangspunkt die weltweite Kreuzfahrtflotte 2013 bildete: Insgesamt 
wurden 315 in Dienst befindliche Kreuzfahrtschiffe (jeweils ab 50 Passagiere) recher-
chiert, denen 100 Kreuzfahrtanbieter zuzuordnen waren. Es zeigte sich eine hohe Abhän-
gigkeit Nordeuropas von Anbietern mit großen Flotten und Schiffen (z. B. Fun-/Club-
kreuzfahrt-Anbieter), deren Schiffseinsätze 60 Prozent aller Einsätze in diesem 
Fahrtgebiet ausmachten. Die meisten Schiffe wurden von Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern 
betrieben, während die meisten Anbieter überwiegend dem Segment Klassischer Kreuz-
fahrten zuzuordnen waren. Die Erkenntnisse aus der Befragung sind durchaus verallge-
meinerbar, denn der Fragebogen-Rücklauf deckt ein Viertel der weltweiten Kreuzfahrtan-
bieter bzw. fast die Hälfte der Weltkreuzfahrtflotte ab und spiegelt die Gesamtverteilung 
der Anbieter gut wider (nach Anbieterart, Hauptsitz und Kreuzfahrtsegment). 
Der Fokus der Befragung lag auf der Analyse der Routenplanung (Wahl nordeuropäischer 
Fahrtgebiete und Planungsdauer) sowie der Hafenwahl (Einflusshöhe und Planungszeit-
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punkte von Hafenwahlkriterien). Die Analyseergebnisse zeigten, dass die Anforderungs-
bereiche in Kreuzfahrthäfen fahrtgebiets- und hafenbezogen sind und ein vielschichtiges 
Paket von Leistungen und Strukturen im Hafen bzw. am Hafenstandort darstellen.  
In der Fahrtgebietswahl (Block-out) der Befragten hat Nordeuropa eine hohe Bedeutung, 
jedoch deuten – trotz der insgesamt positiven Einschätzung der zukünftigen Entwicklung 
Nordeuropas – die von Anbietern geforderten notwendigen Anpassungen eine zuneh-
mende Problematik steigender Schiffsgrößen für dieses Fahrtgebiet an (z. B. bessere Zu-
gänglichkeit und Hafenstrukturen sowie höhere Landausflugs-Kapazitäten).  
Die wichtigsten fahrtgebietsbezogenen Anforderungsbereiche sind die geografische Lage 
und ökonomische Faktoren, denn Hauptgründe der Wahl von Ostsee und Nordland be-
treffen geografische Strukturmerkmale (Vielzahl attraktiver Häfen und Nähe zu Quell-
märkten, wie Großbritannien und Deutschland) und hohe Deckungsbeiträge sowie – v. a. 
bezüglich der Ostseewahl – hochwertige Hafenleistungen/-strukturen und die hohe 
Sicherheit im Fahrtgebiet.  
Die segmentspezifische Fahrtgebietswahl und die Gründe dafür bestätigen, dass die Aus-
wahl der Fahrtgebiete vom Anbietersegment abhängt: Die Ostsee hat einen hohen Stel-
lenwert für Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter und für Anbieter Klassischer Kreuzfahrten; 
das Nordland ist v. a. für weniger Massenmarkt-orientierte Nischenanbieter im Expediti-
ons- und Klassischen Kreuzfahrtsegment anziehend. Große Unterschiede bestehen zwi-
schen Expeditionskreuzfahrt- und Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern. So ist die Fahrtge-
bietsauswahl im Expeditionskreuzfahrt-Segment sehr spezifisch, während im 
Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment eine Vielzahl weiterer Fahrtgebiete (außerhalb Nordeuro-
pas) von ähnlich hoher Bedeutung ist. Ostsee und Nordland werden v. a. von Fun-/Club-
kreuzfahrt-Anbietern unterschiedlich eingeschätzt: Die Hauptgründe der Ostseewahl im 
Fun-/Clubkreuzfahrt-Segment stehen v. a. mit der Gestaltung profitabler, abwechslungs-
reicher und sicherer Kreuzfahrtrouten im Zusammenhang. Klassische Anbieter wählen 
die Ostsee in erster Linie wegen der hohen Abwechslung und Quellmarktnähe, wobei 
diese Hauptgründe für alle Anbietersegmente auch bei der Nordlandwahl gelten.  
Die Ergebnisse zur Hafenwahl verdeutlichten, dass den höchsten Einfluss auf die Wahl 
von Turnaround- und Stopover-Häfen die geografische Lage des Hafens (v. a. touristische 
Attraktivität488 und seeseitige Erreichbarkeit), ökonomische Faktoren (Preise und Gebüh-
ren), nautische Faktoren (v. a. gute Schiffsnavigation, Größe des Hafenbeckens und Art der 
Hafenzufahrten) sowie passagierbezogene Kriterien im Transport- und Transferbereich 
                                                        
488 Maßgebend ist die Attraktivität der jeweiligen touristischen Ziele und nicht (unbedingt) des Hafens. 
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(Nähe zu Flughäfen, Passagierterminal, Gepäckhandhabung und Transportstrukturen 
im/vom Hafen) haben. Dies sind somit die wichtigsten Anforderungsbereiche bei der 
Fahrtenplanung. Die übrigen Bereiche (Umweltschutz, Safety & Security und Schiffsver-
sorgung) beeinflussen die Hafenwahl kaum, so dass entsprechende Hafeninvestitionen 
ein hohes finanzielles Risiko bedeuten. Neue Stopover-Häfen haben in der Fahrtenpla-
nung einen besonders hohen Stellenwert, was mit der insgesamt geringeren Anzahl 
potenzieller Turnaround-Häfen bzw. mit der höheren Anzahl Stopover-Häfen je Kreuz-
fahrtroute im Zusammenhang steht. Dementsprechend orientiert sich die Auswahl der 
Stopover-Häfen an den zuvor festgelegten Turnaround-Häfen (für rund 75 Prozent der 
Befragten beginnt die Hafenarten-Festlegung mit den Turnaround-Häfen). 
Die segmentspezifischen Prioritäten in Bezug auf die Hafenwahlkriterien stehen v. a. mit 
den deutlich größeren Schiffen (und entsprechend höheren Passagierzahlen) der 
Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter im Zusammenhang: Für diese Anbieter haben nautische 
und passagierbezogene Kriterien einen sehr hohen und für Expeditionskreuz-
fahrt-Anbieter (mit kleineren Schiffen) den geringsten Einfluss auf die Hafenwahl. Bei 
Anbietern von Fun-/Clubkreuzfahrten wirken sich alle geografischen Einzelkriterien (v. a. 
touristische Attraktivität, gute seeseitige Erreichbarkeit und Nähe des Hafens zu anderen 
Häfen), alle nautischen Einzelkriterien (v. a. Größe/Tiefe des Hafenbeckens, gute 
Schiffsnavigation und Art der Hafenzufahrten) und die Mehrheit passagierbezogener Ein-
zelkriterien (v. a. Passagierterminal, Nähe zu Flughäfen, Gepäckhandhabung und Trans-
portstrukturen im/vom Hafen) im Vergleich zu den übrigen Segmenten am stärksten auf 
die Hafenwahl aus. Im Expeditionskreuzfahrt-Segment hingegen hat lediglich die Schiffs-
versorgung einen vergleichsweise hohen Einfluss auf die Hafenwahl, was mit den 
kleineren Schiffen (weniger Platz für Bevorratung auf kleinen Schiffen) und der Lage be-
vorzugter Häfen (erschwerte Schiffsversorgung in entlegenen Häfen) zusammenhängt.  
Einflussreiche Kriterien werden frühzeitig geplant. Dies zeigten die sehr nah beieinander 
liegenden Bewertungen der Planungszeitpunkte und Einflusshöhe lagebezogener (geo-
grafische Lage) und hafenbezogener Hafenwahlkriterien (ökonomische und nautische 
Faktoren). „Früh“ bezieht sich hier auf die durchschnittliche Vorlaufzeit (vor Kreuzfahrt-
durchführung) der Routenplanung von 2,1 Jahren (Planungs- und Vermarktungsdauer). 
Dabei hat sich bestätigt, dass mit wachsenden Flottengrößen (und einer Vielzahl befahre-
ner Zielgebiete) der Planungsaufwand und damit auch die Planungsdauer steigen, denn 
als Hauptursache für die segmentbezogenen Unterschiede der Planungszeitpunkte von 
Hafenwahlkriterien haben sich die Flottengrößen der Anbieter herausgestellt. So ver-
deutlichte der Vergleich der relativen Planungszeitpunkte in den Kreuzfahrtsegmenten, 
dass Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter (vergleichsweise große Flotten) die Planung geogra-
fischer, nautischer, ökonomischer und sicherheitsbezogener Faktoren (Safety & Security) 
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besonders früh vornehmen bzw. rund 2,6 Jahre vor Kreuzfahrtbeginn mit der Routenpla-
nung beginnen (Klassische Kreuzfahrten: 2 Jahre; Expeditions- und sonstige Kreuzfahr-
ten: je 1,6 Jahre). Diese lange Vorlaufzeit verlangt von Häfen eine zukunftsorientierte 
Kommunikation bzw. eine rechtzeitige Umsetzung von eventuellen Hafenmaßnahmen ge-
genüber den Kreuzfahrtanbietern (und anderen Stakeholdern).  
Zentrales Ziel von Kreuzfahrthäfen ist der Erhalt bzw. die Verbesserung ihrer Wettbe-
werbsposition. Auf Basis der fahrtgebiets- und hafenbezogenen Wettbewerbsfaktoren 
wurden entsprechende Empfehlungen für Hafenmaßnahmen in Nordeuropa abgeleitet. 
Die wichtigsten Wettbewerbsfaktoren des Fahrtgebietes Nordeuropa sind das dichte Netz 
attraktiver Häfen und die Profitabilität des Fahrtgebietes; in Bezug auf einzelne Kreuz-
fahrthäfen sind es die touristische Attraktivität, die Nähe zu Flughäfen (Turnaround-Hä-
fen) und die Ausgestaltung des Hafentarifsystems. Weitere wichtige hafenbezogene Wett-
bewerbsfaktoren ergeben sich v. a. aus den steigenden Schiffsgrößen (seeseitige 
Erreichbarkeit, Schiffsnavigation, Passagierterminals, Hafenbecken, Gepäckhandling, Ha-
fenzufahrten und Passagiertransporte). 
Für Häfen ist zunächst eine hohe Attraktivität des jeweiligen Fahrtgebietes und damit sind 
v. a. Maßnahmen zur Steigerung dieser Attraktivität wichtig. Letztlich sollen die in der 
Zielmarktanalyse der Kreuzfahrtanbieter gesammelten Informationen zur Wahl des 
Fahrtgebietes führen (z. B. lange Kreuzfahrtsaison für hohe Routenfrequenzen, politische 
Stabilität, rentable Kundensegmente, gutes Preis-Leistungs-Verhältnis von Hafenleistun-
gen usw.). Da sich die Stärke einer Kreuzfahrtregion auch an den schwächsten Häfen be-
misst, sind Kooperationen ein bedeutendes Instrument für Häfen, um die Attraktivität „ih-
res“ Fahrtgebietes zu steigern, wie z. B. die Interessenbündelung durch Hafen- und Kreuz-
fahrtverbände (z. B. ESPO oder CLIA) sowie Kreuzfahrtnetzwerke bzw. Marketingkoope-
rationen (z. B. Cruise Europe).  
Diese Kooperationen dienen v. a. der Förderung von Kreuzfahrtmärkten und -gebieten, 
indem die internationale Bekanntheit und Vielfältigkeit des Fahrtgebietes gesteigert und 
die jeweiligen Kreuzfahrthäfen entsprechend vermarktet werden (z. B. Etablieren zusätz-
licher Kreuzfahrthäfen und Saisonverlängerung). Um zu hohe Konzentrationen in weni-
gen Häfen zu vermeiden und gleichzeitig zu abwechslungsreichen Kreuzfahrtrouten bei-
zutragen, ist v. a. die Unterstützung „neuer“, kleinerer (Stopover-) Häfen (nach jährlichen 
Schiffsanläufen) bedeutend. Dies ermöglicht eine breitere Verteilung der Schiffsanläufe 
auf verschiedene Häfen, wodurch zeitweiligen Überlastungen von bspw. Hafen- und 
Transportkapazitäten sowie negativen Umweltauswirkungen in bestimmten Häfen ent-
gegengewirkt werden kann.  
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Auch bezüglich negativer Einflüsse auf die Profitabilität des Fahrtgebietes (z. B. SECA in 
der Ost- und Nordsee) sind für Häfen z. B. die kooperative Meinungsbildung und Einfluss-
nahme oder Gegenmaßnahmen zur Kompensation der Auswirkungen wichtig (z. B. Ver-
ringerung der Abhängigkeit vom europäischen Quellmarkt). Dabei sind die jeweiligen An-
bietersegmente zu beachten: Da die Attraktivität nordeuropäischer Fahrtgebiete vom 
Kreuzfahrtsegment des Anbieters abhängig ist, kann durch eine gezielte Vermarktung 
Einfluss auf die langfristige Entwicklung des Fahrtgebietes genommen werden (z. B. aus-
gewogene Anbieterstruktur). So ist für Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbieter in zunehmenden 
Maße auch das Nordland anziehend (wegen attraktiver Häfen und der Quellmarktnähe), 
obwohl die Ostsee für dieses Segment (noch) deutlich rentabler ist.  
Der Einbezug von Kreuzfahrthäfen in die Kreuzfahrtrouten im Anschluss an die Fahrtge-
bietswahl ist von den Bedingungen im Hafen in Relation zu den jeweiligen Anforderungen 
der Anbieter abhängig.  
Zur Steigerung der touristischen Attraktivität und Bekanntheit einzelner Hafenstandorte 
einschließlich der Förderung lokaler Tour Operator können ebenfalls Kooperationen bei-
tragen, z. B. mit touristischen Unternehmen, Städten, Transportunternehmen oder im Be-
reich der Tour Operator (z. B. gemeinsame Vermarktung von Landausflügen). Auch bei 
der Sicherstellung des Quellmarkt-Zugangs in Turnaround-Häfen ist die Interessenbün-
delung wichtig (Anforderungen vielfältiger Stakeholder an die Gestaltung der Verkehrs-
infrastruktur). Das Hafentarifsystem ist ein sehr wichtiges Instrument für Häfen, da des-
sen Ausgestaltung sehr flexibel an die jeweiligen Hafenziele angepasst werden kann (z. B. 
zeitliche oder zielgruppenorientierte Preis-/Gebührendifferenzierung). Hier bieten sich 
Möglichkeiten der Belohnung umweltfreundlicher Schiffe sowie der Erhöhung der 
Planungssicherheit (z. B. finanzielle Strafen für kurzfristige Stornierungen).  
Weitere wichtige Maßnahmen sind v. a. auf schiffs- und passagierbezogene Hafenbereiche 
bezogen: Die Verbesserung der seeseitigen Erreichbarkeit und nautischer Faktoren 
(Schiffsnavigation, Hafenbecken und Hafenzufahrten) kann bspw. durch Erweiterungsin-
vestitionen der schiffsspezifischen Hafeninfrastruktur erreicht werden. Dies ist v. a. für 
Häfen wichtig, die stark von Mega-Schiffen bzw. Fun-/Clubkreuzfahrt-Anbietern frequen-
tiert werden. In Bezug auf die in Turnaround-Häfen wichtigen Wettbewerbsfaktoren 
(Passagierterminals und Gepäckhandling) sind Maßnahmen zur effizienten Gestaltung 
der Abfertigungs- und Transportabläufe hinsichtlich steigender Passagierzahlen bedeu-
tend, zu denen Kapazitätserweiterungen in Passagierterminals (z. B. für gleichzeitiges 
Ein-/Auschecken), innovative Informationssysteme (optimale Belegungsplanung 
und -koordination) sowie optimale Bedingungen für das Gepäckhandling zählen 
(z. B. Möglichkeit des „Durchcheckens“ von Gepäck bzw. des Airport-Check-In im Hafen). 
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Wichtige Maßnahmen zur Optimierung der Passagiertransporte v. a. in Turnaround-Hä-
fen und in stark frequentierten Stopover-Häfen („Durchgangspunkt“ zu Hauptattraktio-
nen) sind Anpassungen der Verkehrsinfrastruktur (z. B. Ausbau der Kapazitäten).  
Trotz der hohen Bedeutung wachsender Schiffsgrößen sind entsprechende Anpassungen 
der Hafenstrukturen (Verminderung der Hafenrestriktionen) mit Blick auf eine optimale 
Auslastung nicht ohne Risiko für Häfen: Solche Anpassungen an große Schiffe können 
bspw. zu einer Verringerung der Schiffsanläufe bzw. zu einem Verlust von Anläufen der 
gesamten Flotte anderer Anbieter außerhalb des Massenmarktes führen (z. B. im Klassi-
schen Segment), da die „Massenkompatibilität“ der Exklusivität eines Hafens entgegen-
steht. Kreuzfahrthäfen können somit von den unterschiedlichen Prioritäten der Anbie-
tersegmente profitieren. Um zu starke Anlaufkonzentrationen in wenigen Häfen zu 
vermeiden, kann auch die Begrenzung maximaler Schiffsgrößen bzw. -anläufe im Hafen 
sinnvoll sein. Darin zeigt sich, dass eine klare Strategieausrichtung des Hafens (z. B. star-
kes Wachstum oder Nischenorientierung) unter Berücksichtigung seiner Hauptfunktion 
(Turnaround vs. Stopover) und eine frühzeitige Vermarktung von entscheidender Bedeu-
tung für die Hafenentwicklung und den Hafenerfolg ist. 
2 Kritische Würdigung und Ausblick 
Die differenzierte Betrachtung der Vorgehensweise und Ergebnisse dieser Arbeit zeigen 
sowohl Stärken als auch die Notwendigkeit weiterführender Untersuchungen auf. Insge-
samt leisten die gewonnenen Erkenntnisse einen wertvollen Beitrag zur strukturierten 
Darstellung wichtiger Wettbewerbsfaktoren in Kreuzfahrthäfen auf Basis einflussreicher 
(und frühzeitig geplanter) Hafenwahlkriterien von Kreuzfahrtanbietern. Die durchge-
führte Anforderungsanalyse stellt eine umfassende und systematische Untersuchung von 
Hafenwahlkriterien der Kreuzfahrtanbieter dar und trägt wesentlich zum Verständnis 
des gesamten Routenplanungsprozesses innerhalb der Kreuzfahrtplanung bei. Die aus 
der Anforderungsanalyse abgeleiteten Empfehlungen für wettbewerbsfördernde Hafen-
maßnahmen liefern nützliche Erkenntnisse für Ostsee- und Nordlandhäfen. Dieser Ansatz 
ist v. a. vor dem Hintergrund des Forschungsbedarfs in Bezug auf Kreuzfahrthäfen (inner-
halb der Kreuzfahrtforschung) bzw. Passagierhäfen (innerhalb der Seeverkehrsfor-
schung) positiv zu bewerten. Es wird eine Forschungslücke in Bezug auf die Wechselwir-
kung zwischen Kreuzfahrtanbietern und Kreuzfahrthäfen geschlossen, da der 
Routenplanungsprozess und die Hafenwahlkriterien mit Blick auf wettbewerbsfördernde 
Hafenmaßnahmen in Nordeuropa untersucht wurden.  
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Nichtsdestotrotz unterliegen die getroffenen Aussagen verschiedenen Einschränkungen. 
Aus methodischer Sicht ist anzumerken, dass die Sicht von Kreuzfahrtanbietern hinsicht-
lich der abgeleiteten Wettbewerbsfaktoren nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen im Vor-
dergrund stand. Allerdings stellen Kreuzfahrtanbieter lediglich eine Anspruchsgruppe 
der Kreuzfahrthäfen innerhalb vielfältiger Anforderungen verschiedener Stakeholder 
dar.489 Im Rahmen der Untersuchungsergebnisse wurde dies v. a. an der Diskrepanz des 
Stellenwerts des Umweltschutzes für die Hafenregion und für die Hafenwahl von Kreuz-
fahrtanbietern deutlich: Rechtliche Regelungen in Seehäfen haben in den letzten Jahren 
deutlich zugenommen, während der Einfluss von Umweltschutzmaßnahmen auf die Ha-
fenwahl der Kreuzfahrtanbieter – und damit auch die Bedeutung des Umweltschutzes als 
Wettbewerbsfaktor von Häfen – vergleichsweise gering ist. Die Beschränkung auf die An-
bietersicht erfolgte aufgrund der Wettbewerbsorientierung, denn Kreuzfahrthäfen 
stehen im Wettbewerb um Schiffsanläufe von Kreuzfahrtanbietern.  
Zudem erfolgte in dieser Arbeit eine isolierte Betrachtung der Maßnahmen für Kreuzfahrt-
häfen, obwohl auch Hafenmaßnahmen mit Blick auf andere Ziele bedeutend sind (z. B. Ver-
besserung des Umweltschutzes). Vor allem Standorte mit mehreren Hafentypen 
(z. B. Container- und Kreuzfahrthafen) sehen sich vielfältigen Interessen und entsprechend 
komplexen Wechselwirkungen unterschiedlicher Maßnahmen gegenüber. Demzufolge 
kann die zusätzliche Berücksichtigung von eventuellen Interessenkonflikten und Syner-
giepotenzialen von Hafenstandorten wichtig für die Maßnahmegestaltung sein. Weiterhin 
ist kritisch anzumerken, dass für die Hafenvermarktung auch weniger einflussreiche Ha-
fenbereiche eine Rolle spielen können, während sich die Wettbewerbsfaktoren in dieser 
Arbeit auf Bereiche mit hohem Einfluss auf die Hafenwahl beziehen. Beispielsweise kann 
eine gute Umweltbilanz des Hafens in einen Wettbewerbsvorteil verwandelt werden490 
(z. B. durch eine entsprechende Vermarktung dieser Merkmale). 
Des Weiteren ist der zugrunde gelegte formale Ablauf des Routenplanungsprozesses und 
die daraus resultierende Trennung von Fahrtgebiets- und Hafenwahl unter Berücksichti-
gung der Befragungsergebnisse in der Realität nicht immer zutreffend, sondern die 
Gleichzeitigkeit der Planung ist von hoher Bedeutung: Da in Turnaround-Häfen der Quell-
markt-Zugang entscheidend ist (Nähe zu Flughäfen mit Routennetz von Haupt-Quell-
                                                        
489 Das Hafenmanagement unterliegt vielfältigen Einschränkungen bzw. Anspruchsgruppen, die die Mög-
lichkeiten der Zielerreichung unterschiedlich beeinflussen. Dazu zählen die Kunden eines Hafens (z. B. 
Reedereien), lokale Behörden, Vereinbarungen, nationale und internationale Bestimmungen, Gewerk-
schaften, Interessengruppen (z. B. Umweltschützer) und schließlich auch der Wettbewerb durch benach-
barte Häfen. Vgl. ALDERTON (2008), S. 101. 
490 Vgl. WENSKE (2008) in: BREITZMANN (Hg.), S. 8. 
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märkten) und da sie frühzeitig geplant werden (vor Stopover-Häfen), stehen sie vermut-
lich bereits nach Abschluss des Block-out fest. Die Wahl von Turnaround-Häfen ist 
demnach eher als integrativer Bestandteil der Fahrtgebietswahl zu sehen; im Falle einer 
iterativen Hafenarten-Festlegung gilt dies auch für Stopover-Häfen. „Schlechte“ oder feh-
lende Turnaround-Häfen können somit die Entwicklung einer ganzen Kreuzfahrtregion 
verhindern.  
Als Wettbewerbsziel wurde die Steigerung der Schiffsanläufe (bzw. Passagierzahlen) in 
einem Hafen unterstellt, obwohl die Höhe der daraus resultierenden wirtschaftlichen 
Effekte sehr wahrscheinlich nicht nur von den Passagierzahlen, sondern v. a. auch von der 
Passagierstruktur im Hafen abhängig ist. Dabei bildet die in der Arbeit erfolgte Unter-
scheidung von Turnaround- und Stopover-Häfen kein differenziertes Bild möglicher ver-
marktungsbezogener Hafenstrategien ab, da die funktional-serviceorientierte und nicht 
die marketingorientiere Hafeneinteilung im Vordergrund stand. Beispielsweise könnten 
für Häfen bzw. Hafenregionen insbesondere sehr große und Mega-Schiffe (hohe 
Passagierzahlen) aufgrund ihrer umfangreichen Bordangebote sogar von sinkender wirt-
schaftlicher Bedeutung sein, da die ohnehin preisbewussten Passagiere ihre Ausgaben 
vermehrt an Bord tätigen.491 So lag der Anteil der Umsätze an Bord (on-board revenues) 
am Gesamtumsatz bei den großen Unternehmen in den letzten Jahren noch zwischen 
20 und 25 Prozent, jedoch werden 30 Prozent zum neuen Maßstab.492  
Bezüglich der Untersuchungsergebnisse ist anzumerken, dass eine Abstimmung der je-
weils einsetzbaren Maßnahmevielfalt in Kreuzfahrthäfen notwendig ist, da fahrtge-
biets- und hafenbezogene Wettbewerbsfaktoren mehrschichtig sind. Ansätze für weitere 
Forschung können somit die Wechselwirkungen verschiedener Maßnahmen sein, so dass 
Häfen bei dem zieladäquaten Einsatz ganzer Maßnahmebündel unterstützt werden. 
Kooperationsfelder sollten dabei im Vordergrund stehen, damit Häfen sich weniger als 
„Einzelkämpfer“ verstehen, sondern eine gemeinsame Entwicklungsrichtung anstreben 
und an der Entwicklung und Vermarktung ganzer Routenkonzepte – eventuell speziell auf 
bestimmte Kreuzfahrtsegmente abgestimmt – mitwirken, die z. B. mit Kostenvorteilen für 
Kreuzfahrtanbieter verbunden sind. Ein zukünftiges Forschungsfeld könnte demzufolge 
in der Analyse der Entwicklung ganzer Routen liegen, bei der neben der Dauer von Kreuz-
fahrten auch die Reihenfolge des Hafenanlaufs sowie die Kostenstruktur von Häfen be-
rücksichtigt werden. Die zukünftige Forschung könnte demzufolge an der Untersuchung 
                                                        
491 Vgl. GUI/RUSSO (2011), S. 131. 
492 Vgl. PEISLEY (2014), S. 22. 
E  Resümee 192 
2 Kritische Würdigung und Ausblick 
 
 
optimaler Routen ansetzen (z. B. hinsichtlich der Ausgewogenheit von „Highlights“ und 
unbekannten Häfen).  
Zu berücksichtigen ist auch die zum Teil eingeschränkte Aussagefähigkeit der Befragungs-
daten in Bezug auf die gebildeten Teilgesamtheiten, die mitunter auf einer geringen An-
zahl an Expertenurteilen beruhen. Des Weiteren könnte sich die Beurteilung Nordeuro-
pas insgesamt positiver darstellen, da die Bedeutung Nordeuropas für die Befragten 
vergleichsweise hoch ist.  
Außerdem ist hinsichtlich der empfohlenen Maßnahmen die ständige Weiterentwicklung 
von Häfen und „äußerer“ Einflüsse zu berücksichtigen. Hierzu zählen z. B. Kreuzfahrt-
trends sowie die hafenbezogene und die touristische Entwicklung der jeweiligen 
Region.493 Die in der Analyse dargestellte Struktur der Ostsee- und Nordlandhäfen unter-
liegt Veränderungen in Abhängigkeit von den jeweils verfolgten Hafenstrategien (bzw. 
Wettbewerbszielen). Zudem beeinflussen allgemeine Entwicklungstrends (z. B. steigende 
Treibstoffpreise, veränderte Bedürfnisse der Kreuzfahrtpassagiere, rechtliche Regelun-
gen usw.) die Bewertungsmaßstäbe und damit auch die Entscheidungen der Kreuzfahrt-
anbieter. Das hat Auswirkungen auf Kreuzfahrtgebiete und dort befindliche Häfen.  
Die hohe Bedeutung Nordeuropas ist demzufolge keine Garantie für zukünftige Anläufe, 
denn die Wahl von Fahrtgebieten sowie die Gründe dafür können sich verändern. Zwar 
wird der Kostenanstieg in der Ostsee aufgrund der SECA-Einstufung durch die Vorteile 
des dichten Hafennetzes mit vielfältigen europäischen Metropolen noch kompensiert (re-
lativ kurze Entfernung zwischen multiplen Häfen); gleichwohl liegt ein wichtiger Trend 
z. B. in der Erschließung neuer Fahrtgebiete, wie Asien und Australien: Die Bedeutung 
dieser Fahrtgebiete steigt hier v. a. seit 2008 stark an.494 Aufgrund der Konzentration auf 
das Fahrtgebiet Nordeuropa in dieser Arbeit ist nicht auszuschließen, dass sich die Haupt-
gründe der Wahl von Fahrtgebieten innerhalb und außerhalb Nordeuropas deutlich un-
terscheiden.495 Die zukünftige Entwicklung z. B. Asiens oder Australiens könnte bspw. 
deutlich besser eingeschätzt werden als die Ostsee- bzw. Nordlandentwicklung.  
                                                        
493 Anm. d. Verf.: Die Attraktivität von Kreuzfahrthäfen bezieht sich in erster Linie auf die touristische Des-
tination und nicht den Hafen selbst. 
494 Die Kapazitätsanteile von Asien und Australien stiegen zwischen 2008 und 2014 von 1,2 % bzw. 2,2 % 
auf 4,4 % bzw. 5,9 %. Vgl. PEISLEY (2014), S. 177. 
495 Anm. d. Verf.: Die Konzentration auf Nordeuropa erschwert Aussagen über andere Fahrtgebiete, denn 
es ist von einer leicht erhöhten Teilnahmebereitschaft von den in Nordeuropa regelmäßig aktiven Kreuz-
fahrtanbietern an der durchgeführten Befragung auszugehen (82  bzw. 73 Prozent der Befragten setzten 
2013 mindestens ein Schiff u. a. im Nordland bzw. in der Ostsee ein; von den Kreuzfahrtanbietern welt-
weit taten dies lediglich 60 Prozent). 
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Diese fahrtgebietsbezogenen Trends stehen in enger Verbindung zum hohen Stellenwert 
der Kosten bzw. ökonomischen Faktoren in der Routenplanung der Kreuzfahrtanbieter. 
So können sich gewinnoptimierende Veränderungen von Routenmustern negativ auf die 
Schiffsanläufe in einzelnen Häfen auswirken. In Nordeuropa haben beispielsweise die 
hohen Hafenkosten bereits zu Verlusten von Schiffsanläufen geführt: Vor allem in der Ost-
see übersteigen die Kosten die Gewinne aus Landausflügen, so dass Kreuzfahrtanbieter 
keinen Grund mehr haben, im Fahrtgebiet zu bleiben und ihre Schiffe später in der Ostsee 
bzw. früher im Mittelmeer einsetzen.496 Es ist anzunehmen, dass das Einsparen von Treib-
stoff von zunehmender Bedeutung sein wird, um die Betriebskosten der Schiffe zu senken. 
Eine solche Kostensenkung ist z. B. durch eine Verringerung der Fahrtgeschwindigkeit er-
reichbar, was zu tendenziell kürzeren Routen (Strecken) führt. Beispielsweise werden bei 
den Destinations-orientierten Kreuzfahrtanbietern HAL und Princess Cruises insbeson-
dere in den ECAs vermehrt offene Routen geplant, um die Strecken zu verkürzen und mit 
einer geringeren durchschnittlichen Geschwindigkeit zu fahren (weniger Treibstoffver-
brauch).497 Diese Tendenz wirkt sich mit Blick auf das Einhalten der angestrebten Reise-
zeiten problematisch auf „weitläufige“ Fahrtgebiete mit geringer Hafendichte und ent-
sprechend längeren Distanzen innerhalb der Routen aus, was z. B. auf das Nordland 
zutrifft (v. a. Mittel- und Südnorwegen sind von ECA betroffen). Weiteres 
Wachstumspotenzial sieht Norwegen in der Saisonverlängerung über das ganze Jahr.498 
Dabei sind die Treibstoffkosten v. a. für ältere Schiffe zu hoch. Darauf verwies 
z. B. Thomson Cruises und machte die ECA-Regelungen für den Ausstieg aus dem kurz 
zuvor wieder eingeführten UK-Programm – trotz hoher Kreuzfahrtnachfrage aus Groß-
britannien – verantwortlich.499 Die Herausforderungen steigen somit v. a. für Betreiber 
älterer, kleinerer Schiffe (Wettbewerbsnachteil bezüglich economies of scale) und er-
schweren die Wettbewerbsposition von nordeuropäischen Kreuzfahrthäfen (insbeson-
dere in der Ostsee), die nicht auf die neuen, großen Schiffe eingestellt sind. 
 
                                                        
496 MSC hat bspw. in der Ostsee während der Zwischensaison, die für Kreuzfahrtpassagiere aufgrund un-
beständiger klimatischer Bedingungen unattraktiver ist, bereits mehr Mini-Cruises mit kürzeren Distan-
zen und weniger Häfen im Programm. Vgl. PEISLEY (2014), S. 180. 
497 Neben der Verringerung der Treibstoffkosten reduzieren kürzere Kreuzfahrten das Risiko nicht ver-
kaufter Kapazitäten (aufgrund einer höheren Frequenz). Vgl. NG (2007), S. 8. 
498 Vgl. PEISLEY (2014), S. 203.  
499 Vgl. PEISLEY (2014), S. 178 ff. 
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Kreuzfahrtpassagieren 
 
Abb. Z 1: Funktionen von Turnaround-Häfen und Stopover-Häfen aus Anbieter- und Nachfrager-
sicht von Kreuzfahrten 
Quelle: eigene Darstellung 
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Abb. Z 2: Finanzwirtschaftliche Verflechtungen eines Fährhafenbetriebes 
Quelle: OPPEL (2002), S. 120. 
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Abb. Z 3: Fahrtgebiete von Hochseekreuzfahrten und ihre Saisonzeiten 
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an BAUMANN/MUNDT (2000) in: MUNDT (Hg.), S. 287.500 
Diese 27 Kreuzfahrtgebiete (Abb. Z 3) sind nicht immer trennscharf voneinander zu un-
terscheiden: Es gibt Kreuzfahrten, bei denen mehrere Gebiete befahren werden; dazu zäh-
len insbesondere Weltreisen und Transreisen, welche gesondert aufgeführt sind (unab-
hängig von der Saisonzeit). 
  
                                                        
500 Anm. d. Verf.: Die Abbildung wurde in zwei wesentlichen Punkten von der Verfasserin angepasst: 1.: 
Ausschluss der Fahrtgebiete für Flusskreuzfahrten und 2.: Neuordnung der Fahrtgebiete nach zeitlichem 
Kriterium (nach Saisonzeiten, beginnend mit dem Januar und unter Berücksichtigung der gesamten Sai-
sonzeit [aufsteigend]); Weltreisen und Transreisen wurden aufgrund ihrer Sonderstellung in Bezug auf 
die Einsatzplanung der Kreuzfahrtschiffe ebenfalls gesondert aufgeführt. Die dunkelblaue Färbung kenn-
zeichnet die Hauptsaison; die hellblaue Färbung markiert die Nebensaison.  
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Anhang 4: Ansätze zur Abgrenzung von Kreuzfahrtgebieten 
Die in Tab. Z 1 gegenübergestellten beispielhaften Ansätze zur Abgrenzung von Kreuz-
fahrtgebieten unterscheiden sich vorwiegend in ihrer Gliederungstiefe (Detailgrad), was 
v. a. beim Mittelmeer deutlich wird (bei SCHÜßLER ein Fahrtgebiet, bei SCHÄFER zwei und 
bei MUND/BAUMANN sogar fünf Fahrtgebiete). 
Tab. Z 1:  Vergleichende Übersicht von Ansätzen zur Abgrenzung von Kreuzfahrtgebieten 
Schäfer (1998) Schüßler (2005) Mundt/Baumann (2007) 
Ostsee Ostsee Ostsee 
Nordland (inkl. Island u. Spitzbergen) 
Nordland mit Island u. Grönland 
Nordland/Island 
Grönland u. Arktis Grönland/Arktis 
Britische Inseln 
Britische Inseln u. Atlantikküste 
Rund um Großbritannien 
Europäische Atlantikküste Rund um Westeuropa 
Westliches Mittelmeer 
Mittelmeer (Westliches Mittelmeer u. 
Östliches Mittelmeer u. Schwarzes 
Meer) 
Westliches Mittelmeer 
Östliches Mittelmeer u. Schwarzes Meer 




Südasiatische Küsten (inkl. Rotes Meer) 
Indischer Ozean u. südliches Afrika 
Rotes Meer/Ostafrika/ 
Indischer Ozean Indischer Ozean (südlich des Äquators) 
Südafrika Südafrika 
Atlantische Inseln u. nordafrikanische Atlan-
tikküste Atlantische Inseln u. Westafrika Atlantische Inseln/Westafrika 
Westafrika 
Karibik (inkl. süd- u. mittelamerikanischer 
Karibikküste) 
Karibische See, Süd- u. Mittelamerikas 
Karibikküste 
Karibik/südam. Karibik 
Ostküste der USA u. Kanadas Ostküste der USA u. Kanadas US-Ostküste/Kanada 
Südamerika (inkl. Amazonas u. Galápagosin-
seln) Südamerika u. Antarktis 
Südamerika 
Antarktis Südamerika/Antarktis 
Westküste der USA u. Mexikos Nordamerikas Westküste von Alaska 
bis Panama 
Mexiko/US-Westküste 
Alaska u. Westküste Kanadas Kanada B.C./Alaska 
Südostasien (inkl. Fernost) Südostasien u. Fernost 
Südostasien 
Fernost 
Hawaii u. Südsee Pazifischer Ozean, Südsee u. Hawaii 
Hawaii 
Südsee/Südpazifik 
Australien u. Neuseeland Australien u. Neuseeland Australien/Neuseeland 
Quelle: eigene Zusammenstellung nach SCHÄFER (1998), S. 102 f.; SCHÜßLER (2005), S. 143 und 
MUNDT/BAUMANN (2007) in: MUNDT (Hg.), S. 374.501 
                                                        
501Anm. d. Verf.: Im Gegensatz zu SCHÜßLER und MUNDT/BAUMANN werden Weltreisen bzw. Reisen „rund um 
die Welt“ nicht als eigenständige Kreuzfahrtregion aufgefasst da sie die aufgeführten Kreuzfahrtregionen 
(in unterschiedlicher Weise) bereits mit einschließen. 
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Tab. Z 2: Unterscheidung von Hafenwahlkriterien in Bezug auf Güterhäfen 
 
Quelle: eigene Zusammenstellung nach BERNARD (1995); LIRN et al. (2004), S. 78; GUY/URLI (2006), 
S. 169 ff.; UGBOMA et al. (2006), S. 254; TONGZON (2002), S. 9; TONGZON/SAWANT (2007), S. 478 f.; 
BEINE/LAGONI (2008), S. 56 und WIEGMANS et al. (2008), S. 523. 
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Tab. Z 3: Unterscheidung von Hafenwahlkriterien in Bezug auf Kreuzfahrthäfen 
 
Quelle: eigene Zusammenstellung nach BAIRD (1997), S. 34; VOGEL (2004), S. 1 ff.; European 
Commission (15.10.2009) [ONLINE], S. 24 und WTO (2010), S. 7. 
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und in Stopover-Häfen 
Um den Fragebogenumfang zu reduzieren bzw. Doppelungen im Fragebogen zu vermei-
den, wurden die folgenden Bereiche im Fragebogen nicht gesondert erfasst (Zusammen-
fassung verschiedener Strukturbereiche mit entsprechenden Leistungsbereichen, Aus-
schluss von nicht für die Hafenwahl relevanten Bereichen): 
- schiffsspezifische Hafeninfrastruktur:  
o „Anbindung an Straßenverkehrsnetz für Fahrzeuge“ und „Hafenstraßen-
netz“ [nur Turnaround-Häfen] (bereits im Strukturbereich „Passagiere“ 
erfasst) 
o „Kommunikationstechnik für Schiffe“, „Flächenbefestigungen (z. B. Kaibe-
festigung)“ [nur Turnaround-Häfen] und „Reede (Ankerplätze, Bojen- oder 
Dalbenliegeplätze)“ [nur Stopover-Häfen] (nicht relevant) 
- passagierspezifische Hafensuprastruktur: 
o „Beherbergungseinrichtungen in Hafennähe“ (zusammen mit Leistung 
„Übernachtungsmöglichkeiten“ erfasst) 
o „Verpflegungseinrichtungen“, „Kommunikationseinrichtungen“, „Infor-
mations-/Souvenirstände“, „Geldwechselstelle/Geldautomaten/Cash-
points“ und „Erste-Hilfe-Station“ (zusammen mit Leistung „touristische 
Serviceleistungen für Passagiere“ erfasst) 
o „Mietauto-/Taxi-/Busstationen und Tankstellen“ (zusammen mit Leistung 
„Passagierservices im Bereich Verkehrsmittel“ erfasst) 
o „Bürofazilitäten“ (nicht relevant) 
- umwelt-/schutzspezifische Hafenleistungen: 
o „Einhaltung d. ISPS-Codes“, „Vessel-Traffic-Management-Systeme“ und 
„Grenz-/Zollkontrollen v. Passagieren, deren Gepäck und Waren“ [nur 
Turnaround-Häfen] (nicht relevant) 
- umwelt-/schutzspezifische Hafeninfrastruktur: 
o „Landstromterminal/-anschluss („cold-ironing)“ (zusammen mit Leistung 
„Landstromversorgung“ erfasst) 
o „Management v. Baggergut/Abfall/Abwasser/Gefahrstoffen“, „Hafen-
schutzbauwerke“ und „Fahrzeuginfrastruktur im Hafengebiet“ (nicht rele-
vant) 
- umwelt-/schutzspezifische Hafensuprastruktur: 
o „Müllentsorgungsanlagen“ (zusammen mit Leistung „Umweltmanage-
mentsysteme“ erfasst) 
o „Einrichtungen zur Brandbekämpfung“ und „Überwachungseinrichtungen 
im Hafen“ (zusammen mit Leistungen „Reduzierung bzw. Vermeidung 
physikalischer, chemischer/akustischer Gefahren für die Gesundheit“ und 
„Brandschutz“ erfasst) 
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Werte in %  
Abb. Z 4: Weltweiter Einsatz von Kreuzfahrtschiffen zwischen 2011 und 2014 ach Kapazitätsan-
teilen globaler Kreuzfahrtrouten 
Quelle: eigene Darstellung auf Basis der Daten der Cruise Lines International Association (CLIA).502 
 
                                                        
502 Vgl. BERRA (17.01.2014), S. 14; DUFFY/BERRA (30.01.2013), S. 23; CLIA (2012) [ONLINE], S. 7. 
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Anhang 8: Analysierte Kreuzfahrthäfen im Fahrtgebiet Nordeuropa (Nord-
land und Ostsee) 
Tab. Z 4: Kreuzfahrthäfen im Fahrtgebiet Nordland einschließlich Nordsee 
Quelle: eigene Zusammenstellung (Stand: 2012/2013) 
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Anhang 8: Analysierte Kreuzfahrthäfen im Fahrtgebiet Nordeuropa (Nordland und Ostsee) 
 
 
Tab. Z 5: Kreuzfahrthäfen im Fahrtgebiet Ostsee 
Quelle: eigene Zusammenstellung (Stand: 2012/2013) 
 
 
Abb. Z 5: Anteile nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen nach Fahrtgebiet und Länderzugehörigkeit 
Quelle: eigene Darstellung503 
 
                                                        
503 „Sonstige Länder“ im Fahrtgebiet Ostsee bzw. Nordland: Russland (1), Litauen (1) und Lettland (1) 
bzw. Färöer (3), Niederlande (2) und Dänemark (1). 
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Anhang 9: Hafendichte in Nordeuropa 
Tab. Z 6: Hafendichte nordeuropäischer Länder und Fahrtgebiete 
 
Quelle: eigene Darstellung504 
                                                        
504 Eigene Berechnungen auf Basis der Daten zur Länge der Küstenlinie (in km) nordeuropäischer Länder 
einschließlich dazugehöriger Inseln und sonstiger Markierungen. Vgl. CIA (2013) [ONLINE]. Bei der Berech-
nung wurden ausschließlich die Küstenbereiche berücksichtigt, die an die Gewässer der Fahrtgebiete 
Nordland und Ostsee grenzen.  
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Anhang 10: Geografische Verteilung nordeuropäischer Häfen 
 
 
Anhang 10: Geografische Verteilung nordeuropäischer Häfen 
 
Abb. Z 6: Nordeuropäische Kreuzfahrthäfen nach Größe (inkl. Niederlande) 
Quelle: eigene Darstellung 
Ostsee 
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Abb. Z 7: Nordeuropäische Kreuzfahrthäfen nach Hafenart 
Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 11: Entwicklung der Schiffsanläufe in nordeuropäischen Kreuzfahrthäfen zwischen 2004 und 2013 
 
 
Anhang 11: Entwicklung der Schiffsanläufe in nordeuropäischen Kreuzfahrthä-
fen zwischen 2004 und 2013 
 
Abb. Z 8: Entwicklung der Schiffsanläufe in nordeuropäischen Häfen zwischen 2004 und 2013 
Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 12: Charakterisierung nordeuropäischen Kreuzfahrthäfen 2013 
Tab. Z 7: Vergleichende Charakterisierung nordeuropäischer Kreuzfahrthäfen nach Kreuzfahrtge-
biet 2013 
 
Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 13: Verwendete Informationsquellen für Schiffs- und Anbieterdaten weltweiter Kreuzfahrtanbietern (2013) 
 
 
Anhang 13: Verwendete Informationsquellen für Schiffs- und Anbieterdaten 




1 Abou Merhi Cruises Aboumerhi Cruises (o. J.) [ONLINE] 
2 AIDA 
AIDA Cruises (2012) [ONLINE]; Schiffs-Feeling (Mai 2012) 
[ONLINE] 
3 Ambiente Kreuzfahrten Ambiente Kreuzfahrten (2013) [ONLINE] 
4 Antarpply Expeditions Antarpply Expeditions (2013) [ONLINE] 
5 Aurora Expeditions Aurora Expeditions (2013) [ONLINE] 
6 Azamara Club Cruises Royal Caribbean Cruises Ltd. (09.04.2013) [ONLINE] 
7 Birka Line ABP Birka Cruises (2013) [ONLINE] 
8 Blue Lagoon Cruises Ltd. Blue Lagoon Cruises (2013) [ONLINE] 
9 Captain Cook Cruises PTY Ltd. Captain Cook Cruises (NSW) Pty Ltd. (2013) [ONLINE] 
10 Carnival Cruise Lines Inc. Schiffs-Feeling (Mai 2012) [ONLINE] 
11 Celebrity Cruises  
Schiffs-Feeling (Mai 2012) [ONLINE]; Royal Caribbean 
Cruises Ltd. (09.04.2013) [ONLINE] 
12 Chimu Adventures Chimu Adventures (2013) [ONLINE] 
13 Club Med Cruises Club Med (2013) [ONLINE] 
14 Compagnie du Ponant Compagnie Du Ponant (2013) [ONLINE] 
15 Coral Princess Cruises Coral Princess Cruises (31.10.2012) [ONLINE] 
16 Costa Crociere Costa (2012) [ONLINE]; Schiffs-Feeling (Mai 2012) [ONLINE] 
17 Croisi Europe CroisiEurope Deutschland (2013) [ONLINE] 
18 Croisières de France (CDF) 
Croisières-de-France (CDF) (o. J.) [ONLINE]; Royal 
Caribbean Cruises Ltd. (09.04.2013) [ONLINE] 
19 Cruceros Australis Australis (o. J.) [ONLINE] 
20 Cruise & Maritime Voyages Cruise and Maritime Voyages (2013) [ONLINE] 
21 Crystal Cruises Crystal Cruises (09.03.2012) [ONLINE] 
22 Cunard 
Cunard Line (2013) [ONLINE]; Schiffs-Feeling (Mai 2012) 
[ONLINE] 
23 Disney Cruise Line Disney Cruise Line (2013) [ONLINE] 
24 Etstur Etstur (2013) [ONLINE] 
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25 Fred.Olsen Cruise Lines  Fred. Olsen Cruise Lines (2013) [ONLINE] 
26 FTI Touristik GmbH FTI Cruises (2012) [ONLINE] 
27 G. Adventures G Adventures (2013) [ONLINE] 




Hapag-Lloyd Kreuzfahrten GmbH (2013e) [ONLINE]; 
Hapag-Lloyd Kreuzfahrten GmbH (2013b) [ONLINE]; 
Hapag-Lloyd Kreuzfahrten GmbH (2013a) [ONLINE]; 
Hapag-Lloyd Kreuzfahrten GmbH (2013c) [ONLINE]; Hapag-
Lloyd Kreuzfahrten GmbH (2013d) [ONLINE] 
30 Harmony Cruise Harmony Cruise (2013) [ONLINE] 
31 Hebridean Island Cruises Hebridean Island Cruises (2013) [ONLINE] 
32 
Heritage Expeditions New Zea-
land Ltd. 
Heritage Expeditions (20.09.2012) [ONLINE] 
33 HNA Tourism Group HNA Group (2013) [ONLINE] 
34 Holland America Line Holland America Line (2013) [ONLINE] 
35 Hurtigruten ASA Hurtigruten (2012) [ONLINE] 
36 Ibero Cruceros Iberocruceros (o. J.) [ONLINE] 
37 
Japan Cruise Line Inc./Venus 
Cruise 
Venus Cruise (2013) [ONLINE] 
38 Kleintours Kleintours (2013) [ONLINE] 
39 Kristina Cruises  Kristina Cruises (2013) [ONLINE] 
40 Lindblad Expeditions  Lindblad Expeditions/National Geographic (2013) [ONLINE] 
41 Louis Cruises 
Louis Cruises (o. J.) [ONLINE]; Sun Island Tours (2012) 
[ONLINE] 
42 Mano Cruise Co. Ltd.  Mano Maritime (2013) [ONLINE] 
43 Mitsui O.S.K. Passenger Line Nippon Maru (2010) [ONLINE] 
44 MSC Crociere SA  
MSC Kreuzfahrten (o. J.) [ONLINE]; Schiffs-Feeling (Mai 
2012) [ONLINE] 
45 Murmansk Shipping Co Murmansk Shipping Company (MSCO) (2013) [ONLINE] 
46 N.Y.K. Cruises/Asuka Cruise Asuka Cruise (2013) [ONLINE] 
47 National Geographic Expeditions National Geographic Expeditions (2013) [ONLINE] 
48 
NCL (Norwegian Cruise Line) 
Corporation Ltd. 
Schiffs-Feeling (Mai 2012) [ONLINE]; Norwegian Cruise 
Line (NCL) (2013a) [ONLINE] 
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49 NCL America Norwegian Cruise Line (NCL) (2013b) [ONLINE] 
50 Noble Caledonia Noble Caledonia (2012) [ONLINE] 
51 Oceania Cruises Inc. Oceania Cruises (2013) [ONLINE] 
52 Oceanwide Expeditions Oceanwide Expeditions (2013) [ONLINE] 
53 One Ocean Expeditions One Ocean Expeditions (2013) [ONLINE] 
54 Oriental Dragon Cruise Oceanic Group (2013) [ONLINE] 
55 Orion Expedition Cruises Orion Expedition Cruises (2013) [ONLINE] 
56 P&O Cruises (UK) Ltd. P&O Cruises (2012) [ONLINE] 
57 P&O Cruises Australia P&O Cruises (2013) [ONLINE] 
58 Passat Kreuzfahrten GmbH Passat Kreuzfahrten (2013) [ONLINE] 
59 Paul Gauguin Cruises Paul Gauguin Cruises (2013) [ONLINE] 
60 Peace Boat Peace Boat US (2013) [ONLINE] 
61 Peter Deilmann Reederei GmbH Schiffs-Feeling (Mai 2012) [ONLINE] 
62 Phoenix Reisen GmbH  
Phoenix Seereisen (2011) [ONLINE]; Schiffs-Feeling (Mai 
2012) [ONLINE] 
63 Plantours Kreuzfahrten Plantours Kreuzfahrten (2013) [ONLINE] 
64 Plein Cap Croisières Plein Cap (2013) [ONLINE] 
65 Polar Kreuzfahrten Polar Kreuzfahrten - Fietz GmbH (2013) [ONLINE] 
66 Polar Latitudes Polar Latitudes (2013) [ONLINE] 
67 Polar Quest Polar Quest (2013) [ONLINE] 
68 Portuscale Cruises Portuscale Cruises (2013) [ONLINE] 
69 Poseidon Expeditions Ltd. Poseidon Expeditions (2013) [ONLINE] 
70 Premier Cruises Premier (2013) [ONLINE] 
71 Princess Cruises 
Princess Cruises (08.10.2012) [ONLINE]; Schiffs-Feeling 
(Mai 2012) [ONLINE] 
72 Pullmantur Cruises  
Sun Island Tours (2012) [ONLINE]; Pullmantur (o. J.) 
[ONLINE]; Royal Caribbean Cruises Ltd. (09.04.2013) 
[ONLINE] 
73 Quark Expeditions Quark Expeditions (2013) [ONLINE] 
74 Regent Seven Seas Regent Seven Seas Cruises (2013) [ONLINE] 
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75 Royal Caribbean International 
Royal Caribbean International (05.09.2012) [ONLINE]; 
Schiffs-Feeling (Mai 2012) [ONLINE]; Royal Caribbean 
Cruises Ltd. (09.04.2013) [ONLINE] 
76 Runfeng Ocean Deluxe Cruises Marine Matters (2013) [ONLINE] 
77 Saga Cruises  Saga (o. J.) [ONLINE] 
78 Salamis Cruise Lines Salamis Cruise Lines (o. J.) [ONLINE] 
79 Sea Cloud Cruises GmbH Sea Cloud Cruises (März 2010) [ONLINE] 
80 Seabourn Cruise Line Seabourn Cruise Line (2012) [ONLINE] 
81 SeaDream Yacht Club SeaDream Yacht Club (2012) [ONLINE] 
82 Semester at Sea Institute for Shipboard Education (2013) [ONLINE] 




Skorpios Cruises (o. J.) [ONLINE] 
85 Star Clippers Star Clippers (2012) [ONLINE] 
86 Star Cruises Star Cruises (2013) [ONLINE] 
87 Swan Hellenic Cruises  Voyages of Discovery/Swan Hellenic (März 2012) [ONLINE] 
88 Thomson Cruises Thomson (2013) [ONLINE] 
89 
Transocean Kreuzfahrten GmbH 
und Co.KG 
TransOcean Kreuzfahrten (2013) [ONLINE] 
90 Travel Dynamics International Travel Dynamics International (2013) [ONLINE] 
91 Tropicana Cruises Tropicana Cruises (2013) [ONLINE] 
92 TUI Cruises GmbH 
TUI Cruises (Februar 2012) [ONLINE]; Schiffs-Feeling (Mai 
2012) [ONLINE]; Royal Caribbean Cruises Ltd. (09.04.2013) 
[ONLINE] 
93 UN-Cruise Adventures Un-Cruise Adventures (2013) [ONLINE] 
94 Variety Cruises 
Variety Cruises (2013) [ONLINE]; Sun Island Tours (2012) 
[ONLINE] 
95 Viking Ocean Cruises Viking Ocean Cruises (2013) [ONLINE] 
96 Voyages of Discovery Voyages of Discovery/Swan Hellenic (März 2012) [ONLINE] 
97 Voyages to Antiquity Voyages to Antiquity (2013) [ONLINE] 
98 Windstar Cruises Windstar Cruises (2013) [ONLINE] 
99 
World Cruises Agency - Suc 
Neomar Marine Ltd. Portugal 
Classic International Cruises (2013) [ONLINE] 
100 Zegrahm Expeditions Zegrahm Expeditions (2011) [ONLINE] 
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Anhang 14: Stufenweise Ermittlung der Zahl von Kreuzfahrtanbietern weltweit im Jahr 2013 
 
 
Anhang 14: Stufenweise Ermittlung der Zahl von Kreuzfahrtanbietern welt-
weit im Jahr 2013 
Insgesamt wurden 212 Unternehmen mit Kreuzfahrtbezug recherchiert; davon waren le-
diglich 129 tatsächlich Kreuzfahrtanbieter (ohne Berücksichtigung der Schiffsgrößen 
und -typen); von diesen wurden 20 nicht einbezogen, da die Passagierkapazität der 
Schiffe unter 50 lag, es sich um Residenzschiffe (z. B. „The World“), Kasinoschiffe 
(z. B. „Macau Success“) oder Schiffe in Privateigentum (z. B. „Eclipse“) handelte. 
Grundlage der Befragung bildeten 109 Kreuzfahrtanbieter, die aufgrund zusätzlicher 
Informationen während der Befragung um neun Anbieter reduziert wurden (z. B. 
ausschließlich Reiseverkauf/Reisebüros, Schiffe außer Dienst), so dass die Zahl der 
Anbieter zum Zeitpunkt der Befragung (2013) bei 100 lag.  
Stand: 2013 (Anzahl Unternehmen) Ziel: Kreuzfahrtanbieter, die die Routenplanung 
vornehmen (Reedereien/Veranstalter) 
erfasste Unternehmen gesamt: 212   
– keine Kreuzfahrtanbieter: 83 nicht mehr existente/insolvente Anbieter, Anbieter, 
denen keine Schiffe/zu verschrottende Schiffe zu-
ordenbar sind; ausschließlich Verchartererungsunter-
nehmen/-konzerne/Eigentümer/Schiffsmanagement-
unternehmen; Generalagenturen/Reisebüros/reine Bu-
chungsplattformen; reine Flusskreuzfahrt-Anbieter; 
umbenannte Anbieter; Übernahmen durch andere 
Kreuzfahrtanbieter; Hotelschiff-Anbieter 
Kreuzfahrtanbieter: 129   
– nicht für Befragung ausgewählte 
Kreuzfahrtanbieter: 
20 Anbieter zu kleiner Schiffe (Segel-/Expeditionsschiffe/ 
Yachten unter 50 Passagiere) (10); reine Kasinokreuz-
fahrt-Anbieter/"gambling ship" (4); private Eigentü-
mer/Betreiber v. Residenzschiffen ("Eclipse" v. Abra-
movic; "The World", "Quintessentially One") (3); Anbie-
ter v. (Kurz-)Kreuzfahrten auf Fährschiffen (2); religiöse 
Organisationen als Kreuzfahrtanbieter (Scientology) (1) 
Kreuzfahrtanbieter f. Befragung: 109   
– Anbieter, die keinen Fragebogen bekommen 
(können) → "nicht erreichbar" 
5 Anbieter ausschließlich auf japanischem/chinesischem/ 
türkischem Markt (keine Kontaktdaten, da Internetsei-
te nur japanisch/chinesisch/türkisch) (4); keine Home-
page/Kontaktdaten (trotz Anbieterverweis Dritter) (1) 
Kreuzfahrtanbieter f. Fragebogenversand 104   
 Anzahl Unternehmen, die NACH der Befragung 
nicht mehr als Kreuzfahrtanbieter im Jahr 2013 
eingestuft werden 
9 nachträglich ermittelt: reines Reisebüro (Reiseverkauf, 
keine Routenplanung) (4); Schiffe 2013 aufgelegt/ 
außer Dienst (2); nur Kasinokreuzfahrten (1); vor-
wiegend Flusskreuzfahrten (1), nur Vercharterung (1) 
tatsächliche Kreuzfahrtanbieter, die einen 
Fragebogen erhielten 
95   
tatsächliche Kreuzfahrtanbieter 100   
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Anhang 15: Hauptsitz weltweiter Kreuzfahrtanbieter im Jahr 2013 
 
Abb. Z 9: Länderzugehörigkeit weltweiter Kreuzfahrtanbieter (Hauptsitz) im Jahr 2013 
Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 16: Zusammenhang zwischen Schiffsgröße und Flottengröße 
 
Abb. Z 10: Verteilung der Kreuzfahrtanbieter nach durchschnittlicher Schiffsgröße (Passagiere) 
und Flottengröße unter Berücksichtigung der Produktsegmente 2013 
Quelle: eigene Darstellung505 
Tab. Z 8: Anzahl und Kapazitäten betriebener Schiffe der Kreuzfahrtanbieter weltweit nach Pro-
duktsegmenten 2013 
 
Quelle: eigene Darstellung 
                                                        
505 Ohne Anbieter, die denselben Schiffen zugeordnet sind (aufgrund der Mehrfachzählung von Charter-
schiffen, die von mehreren Anbietern betrieben werden). 
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Anhang 17: Protokoll zum Gespräch am 07.11.2013 (Fragebogen zur Routen-
planung von Kreuzfahrtanbietern) 
 
Protokoll zum Gespräch mit Kay-Uwe Maroß, Senior Manager Destination Development AIDA Cruises  
(verantwortlich für neue Destinationen und Routenplanung bei AIDA Cruises) 
Grundlage:  Gesprächsnotizen 
Datum:  07.11.2013 
Uhrzeit:  von 10:45 bis 11:15 Uhr 
Ort:   AIDA Cruises, Am Strande 3d, Rostock 
Thema:  Fragebogen zur Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern (englische Fragebogen-Version 
vom 30.10.2013 bzw. aktualisierter Fragebogen) nach der Einarbeitung von Anmerkungen 
aus dem Fragebogen-Pretest vom 23.10.2013 
Anwesende: Kay-Uwe Maroß, Kathrin Werner 
 
1. Einleitende Worte von Kathrin Werner (Begrüßung, Dank für die Teilnahme und Unterstützung 
sowie kurzer Abriss der geplanten Gesprächsinhalte) 
 
2. Allgemeines zum Prozess der Routenplanung  
Nach Vorlage von Dokument 1 (siehe Punkt 5: verwendetes Material) geht es zunächst um die Frage über 
die grundsätzliche Zustimmung zu dem skizzierten Prozessablauf aus Sicht der Planung bei AIDA. Daraufhin 
wird der Hinweis gegeben, dass keine verallgemeinernden Aussagen über die Kreuz-fahrt Routenplanung 
gemacht werden können, so dass Abweichungen in anderen Unternehmen/Reedereien möglich sind. 
Die Dauer des Routenplanungsprozesses bei AIDA wird insgesamt auf knapp ein Jahr eingeschätzt, wobei 
ca. ein Vierteljahr davon auf das Einholen von Informationen entfällt. Innerhalb des Block-out sind die 
Passagiervolumina, d. h. kommerzielle Aspekte, ausschlaggebend, so dass das maximal mögliche Volumen 
wichtig ist, weil der Preis bei zu hohem Volumen sinkt. Die kleinste Planungseinheit für Kreuzfahrtrouten 
ist faktisch „lediglich das Passagiervolumen, das den Ausschlag für die Planung gibt. Trotzdem gibt es schiff-
bezogene Eckwerte, die bei der Aufteilung der Schiffe berücksichtigt werden müssen (wann ist die nächste 
Werftzeit nötig, gibt es bestimmte Voraussetzungen für einzelne Fahrtgebiete, die nicht alle Schiffe erfüllen 
etc.)“.  
Es wird bestätigt, dass zuerst die formalen Kriterien einer Route festgelegt werden (innerhalb der Routen-
gestaltung, z. B. Dauer usw.). Die Frequenz zählt – abweichend zur Darstellung (siehe Dokument 1) – 
ebenfalls zu den formalen Kriterien, weil erst mit der Frequenz feststeht, wie hoch das Passagiervolumen 
im jeweiligen Fahrtgebiet insgesamt ist bzw. sein wird. Die Frequenz ist somit in die Routengestaltung 
einzuordnen. 
Zudem wird bestätigt, dass zuerst Turnaround-Häfen („Wechselhäfen“) und erst danach Stopover-Häfen 
ausgewählt werden und es wird hervorgehoben, dass Turnaround-Häfen entscheidend für die Route sind. 
  
Anhang 220 
Anhang 17: Protokoll zum Gespräch am 07.11.2013 (Fragebogen zur Routenplanung von Kreuzfahrtanbietern) 
 
 
3. Überarbeiteter Fragebogen: Klärung bzw. Diskussion (Grundlage: aktualisierter Fragebogen vom 
30.10.2013, der als Gesprächsbasis vorab zur Verfügung gestellt wurde; siehe Dokument 2 in Punkt 5: 
verwendetes Material):  
Es erfolgt eine kurze Beschreibung der eingearbeiteten Änderungen (auf Basis der Pretest Anmerkun-
gen) des Fragebogens durch Frau Werner. Weiterhin wird darauf hingewiesen, dass einerseits inhaltli-
che Aspekte in Bezug auf „offene“ bzw. klärungsbedürftige oder diskussionswürdige Anmerkungen zu 
den Fragen 1.16; 2; 2.1 bis 2.5; 3; 4.4; 4.8 sowie andererseits formale Aspekte während des Ausfüllens 
des Fragebogens zu besprechen sind. 
a. zu Frage 1.16 (im aktualisierten Fragebogen: 1.22): 
Erbeten wird eine Einschätzung einer geeigneten Abfrage der Zahl an Unterbetten (insgesamt oder 
durchschnittlichen pro Schiff) aus Sicht des Befragten. Die Abfrage der Gesamtzahl an Unterbetten ist 
geeigneter, da sie einfacher beantwortet werden kann (der Durchschnitt müsste erst berechnet wer-
den). 
b. zu Frage 2: 
Bei AIDA sind alle genannten Bereiche (2.1-2.7) zum selben Zeitpunkt nötig und wichtig, wobei die 
Dauer der Informationsbeschaffung ca. ¼ Jahr beträgt. (Abweichungen in anderen Reedereien sind mög-
lich). Zeitlich macht es hinsichtlich der 3 Monate Informationsbeschaffung keinen Unterschied, ob es 
sich um ein neues Fahrtgebiet oder um bereits befahrene Fahrtgebiete handelt, denn „die Entscheidung 
darüber, ob man ein neues Fahrtgebiet ‚anfassen‘ will, erfolgt in der Fahrtgebietszuordnung bzw. der 
Auswahl der Fahrtgebiete“ (Kathrin Werner: entspricht dem Block-out), so dass „parallel die entspre-
chenden Informationen für die Detailplanung erfasst werden bzw. da sein müssen, um die Detailplanung 
zu machen.“ 
Die Verwendung einer relativen 5-er Skala (von langfristig [= Dauer des Planungsprozesses] bis kurz-
fristig [= weniger als ein halbes Jahr vor Kreuzfahrtbeginn]) wird als sinnvoll und geeigneter einge-
schätzt als die ursprüngliche Skala (absolute Zeiteinteilung). 
c. zu Frage 2.1-2.5 (im aktualisierten Fragebogen: 2.1-2.7): 
Die neu eingefügten Beispiele in Klammern werden als sinnvoll bzw. hilfreich angesehen. Dies gilt 
ebenso für die Frage zum Gewinnpotenzial; allerdings sollten hier zwei Anpassungen erfolgen. Zum ei-
nen kann der Zusatz „incl. revenues from tours“ entfallen, da dies die einzigen Erlöse im Hafen sind (die 
Erlöse auf dem Schiff sind unabhängig vom Hafen). Zum anderen sollte der Zusatz bei den Kosten mit 
„port costs and taxes“ (statt „port rates and fees“) bezeichnet werden, weil die Steuern i.d.R. nicht an den 
Passagier weitergegeben werden bzw. in Deutschland nicht weiter gegeben werden dürfen und somit 
Kosten darstellen. 
d. zu Frage 3: 
Die Zuordnungen der abzufragenden Bereiche im Hinblick auf die Fragebogen-Struktur (Einteilung in 
generelle und hafenspezifische Kriterien) sind grundsätzlich zutreffend, d. h. kein generelles Kriterium 
ist in den spezifischen Bereich auszulagern, weil es nur in einem der beiden Hafenarten wichtig bzw. in 
beiden Hafenarten sehr unterschiedlich wichtig ist. Lediglich die „tourist attractiveness“ ist nicht ein-
deutig zuordenbar, weil die touristische Attraktivität nicht nur in Stopover-Häfen wichtig ist. 
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e. zu Frage 4.4 (im aktualisierten Fragebogen: 4.3): 
Der ursprünglich verwendete Begriff des Kriteriums „Transferorganisation“ ist in Bezug auf das Ziel der 
Fragestellung (Einflusshöhe der Abläufe/Kapazitäten einschließlich Begrenzungen im Passagiertermi-
nal auf die Hafenwahl) nur bedingt geeignet, da hierunter auch die Transferorganisation hinsichtlich des 
Passagiertransports zwischen Flughafen und Hafen durch die jeweiligen von der Reederei beauftragten 
Dienstleister verstanden werden kann. Es wird darauf verwiesen, dass dies bereits in Frage 3.11 (Trans-
portstrukturen) berücksichtigt ist. Als geeigneter wird die Bezeichnung „Passagierterminal einschließ-
lich Kapazitäten und Einrichtungen“ angesehen, da diese auch die Organisation im Terminal (z. B. Eng-
pässe im Terminal bzw. bei der Abfertigung, hinsichtlich der Passagieranzahl usw.) impliziert.  
f. zu Frage 4.8: 
Die bereits umformulierte Frage ist nochmals in der Weise zu ändern, durch welche das zentrale Prob-
lem deutlich wird, dass es nicht nur um den Bereich des Liegeplatzes, sondern auch um den Bereich 
zwischen Liegeplatz und Hafeneingang geht. Daraus ergibt sich die neue Bezeichnung: „Transportation 
of passengers within port (e.g. permission of walking between berth and port gate/entry or obligation 
of shuttle buses?).“ 
g. zu Frage 6: 
Die Entfernung der ursprünglichen Frage 6 wird im Zusammenhang mit der neu formulierten Frage in 
Bezug auf kleine/unbekannte Häfen begründet und ist nachvollziehbar. 
4. Formale Aspekte 
Erbeten wird die Einschätzung, ob die „Mussfragen“ im Fragebogen (ohne deren Beantwortung das 
Rücksenden des Fragebogens nicht möglich ist) auch tatsächlich immer zu beantworten sind. Da dies 
bei den Fragen 1.23 und 1.24 aufgrund eventuell fehlender Auskunftsbereitschaft nicht immer sicher ist, 
ist der Mussfragen-Charakter dieser Fragen zu überdenken.  
Eine Dauer von insgesamt 15 Minuten für das Ausfüllen des Fragebogens wird unter Berücksichtigung 
der benötigten Zeitdauer im Rahmen des Pretests als realistisch eingeschätzt. 
Es wird eine Kontaktaufnahme mit „Cruise Europe“ empfohlen, um Unterstützung zu erhalten sowohl 
hinsichtlich der Kontaktdaten der Fahrtenplaner bzw. E-Mail-Adressen als auch in Bezug auf die Akzep-
tanz des Fragebogens. Zudem wird auf die hohe Bedeutung einer derartigen Unterstützung durch An-
reize, wie dem Anbieten kostenloser, nutzbarer Informationen hingewiesen, da sich Reedereien mit ei-
ner Vielzahl von Anfragen zur Teilnahme an diversen Erhebungen konfrontiert sehen. 
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5. verwendetes Material 
Dokument 1: Stellung und Prozess der Routenplanung innerhalb der Kreuzfahrtplanung für ein Fahrtgebiet 
 
 
Quelle: eigene Darstellung 
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Dokument 2: Fragebogen (Musterversion im Print-Layout vom 30.10.2013) 
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Die kritische Auseinandersetzung mit den Gesprächsergebnissen erforderte eine Anglei-
chung theoretischer Vorüberlegungen: Es erfolgte eine Anpassung der Übersicht des Ab-
laufs des Routenplanungsprozesses, indem die Frequenz in die Routengestaltung einbe-
zogen wurde. Außerdem wurde deutlich, dass die Passagierkapazität (insgesamt) einer 
Reederei für deren Planung ausschlaggebend ist (Frage 1.16 bzw. 1.22 im aktualisierten 
Fragebogen). Zudem erfolgte eine Anpassung einiger Bezeichnungen (z. B. Frage 4.4). Die 
zeitbezogene Zuordnung der Wichtigkeit von Hafenwahlkriterien (Frage 2) wurde im 
Fragebogen beibehalten, auch wenn die Kriterien im Unternehmen des Experten zum 
selben Zeitpunkt wichtig sind (d. h. keine Unterschiede der zeitlichen Zuordnung 
bestehen), weil aus Expertensicht Abweichungen in anderen Unternehmen möglich sind. 
Weiterhin wurde die touristische Attraktivität (Frage 3) als allgemeines/generelles 
Kriterium beibehalten (auch wenn aus Expertensicht eine Zuordnung zu Stopover Häfen 
zuträfe), weil Unternehmen zu berücksichtigen sind, bei denen Verlängerungsaufenthalte 
(in Turnaround Häfen) ein wichtiges Angebotselement sind. 
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Anhang 18: Fragebogen 
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Aufgrund technischer Bedingungen stimmt die automatisierte Nummerierung der einzel-
nen Items (im verwendeten Fragebogen-Programm „Evasys“) nicht mit der eigentlichen 
Nummerierung der Fragen überein. In Tab. Z 9 ist eine Übersicht der insgesamt 38 in-
haltsbezogenen Fragen und den jeweils zugeordneten Item-Nummern des Fragebogens 
enthalten. 
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Anhang 19: Zeitlicher Ablauf der Befragung und Übersicht des Fragebogenversandes 
 
 
Anhang 19: Zeitlicher Ablauf der Befragung und Übersicht des Fragebogenver-
sandes 
In den folgenden Abbildungen Abb. Z 11 und Abb. Z 12 sind detaillierte Daten zum Befra-
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Anhang 20: Befragungsteilnehmer 
Tab. Z 10:  Übersicht der Befragungsteilnehmer und Flottengröße 2013 
 
Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 21: Struktur befragter Kreuzfahrtanbieter  
Tab. Z 11: Befragte Kreuzfahrtanbieter und betriebene Schiffe nach Flottengröße 
 
 Quelle: eigene Darstellung506 
Tab. Z 12: Repeaterquoten befragter Kreuzfahrtanbieter 
 
 Quelle: eigene Darstellung 
                                                        
506 Anm. d. Verf.: Zur Vermeidung von Doppelzählungen derselben Schiffe werden nur 21 der (insgesamt 
22) befragten Experten einbezogen, da zwei Experten demselben Unternehmen zuzuordnen sind.  
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Anhang 22: Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland 
Einerseits bewerten 77 Prozent derjenigen, für welche die Ostsee wichtig ist, das Nord-
land ebenfalls hoch, während umgekehrt nur 67 Prozent derjenigen, für die das Nordland 
wichtig ist, auch die Ostsee hoch bewerten. Andererseits bewerten 56 Prozent derjenigen, 
für welche die Ostsee eher unbedeutend ist, das Nordland hoch, während lediglich 43 Pro-
zent derjenigen, für welche das Nordland unbedeutend ist, die Ostsee hoch bewerten. 
 
Abb. Z 13: Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland für die befragten Kreuzfahrtanbieter 
Quelle: eigene Darstellung 
 
Anhang 239 
Anhang 22: Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland 
 
 
Tab. Z 13: Bedeutung von Fahrtgebieten für die befragten Kreuzfahrtanbieter nach Kreuzfahrtseg-
ment 
 
Quelle: eigene Darstellung 
Tab. Z 14: Einfluss der Bedeutung nordeuropäischer Fahrtgebiete auf die Bewertung ihrer zukünf-
tigen Entwicklung 
 
 Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 23: Einfluss von Deckungsbeiträgen auf die Fahrtgebietswahl 
 
Abb. Z 14: Ermittlung und Einfluss von Deckungsbeiträgen auf die Entscheidung für oder gegen ein 
die Fahrtgebiet unter Berücksichtigung von Anbietermerkmalen 
Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 24: Festlegungsreihenfolge von Turnaround- und Stopover-Häfen 
Tab. Z 15: Reihenfolge der Festlegung von Turnaround- und Stopover-Häfen nach Kreuzfahrtseg-
ment 
 
Quelle: eigene Darstellung 
Tab. Z 16: Reihenfolge der Festlegung von Turnaround- und Stopover-Häfen nach Flottengröße 
 
Quelle: eigene Darstellung 
Tab. Z 17: Reihenfolge der Festlegung von Turnaround- und Stopover-Häfen nach Schiffsgröße 
 










zuerst werden Turnaround-Häfen 
festgelegt (danach Stopover-Häfen)
16 9 4 6 2
zuerst werden Stopover-Häfen festgelegt 
(danach Turnaround-Häfen)
0 0 0 0 0
keine bestimmte Reihenfolge  (iterative 
Festlegung)
5 3 0 1 1
N (Anzahl Kreuzfahrtanbieter) 21 12 4 7 3
Gesamt 1 Schiff
2 bis 3 
Schiffe




zuerst werden Turnaround-Häfen 
festgelegt (danach Stopover-Häfen)
16 4 4 4 4
zuerst werden Stopover-Häfen festgelegt 
(danach Turnaround-Häfen)
0 0 0 0 0
keine bestimmte Reihenfolge  (iterative 
Festlegung)
5 2 1 1 1












zuerst werden Turnaround-Häfen 
festgelegt (danach Stopover-Häfen)
16 3 2 4 3 4
zuerst werden Stopover-Häfen festgelegt 
(danach Turnaround-Häfen)
0 0 0 0 0 0
keine bestimmte Reihenfolge  (iterative 
Festlegung)
5 1 1 1 1 1
N (Anzahl Kreuzfahrtanbieter) 21 4 3 5 4 5
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Anhang 25: Nennungen zukünftig erforderlicher Anpassungen in nordeuropä-
ischen Kreuzfahrthäfen 
Tab. Z 18: Zukünftig wichtige Aufgaben und notwendige Anpassungen in nordeuropäischen Kreuz-
fahrthäfen der Befragten 2013 nach Kreuzfahrtsegment  
 
Quelle: eigene Darstellung 
Tab. Z 19: Zukünftig wichtige Aufgaben und notwendige Anpassungen in nordeuropäischen Kreuz-
fahrthäfen der Befragten 2013 nach Schiffsgröße 
 
Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 26: Prozessdauer von Routenplanung und Vermarktung bzw. Vertrieb 
Tab. Z 20: Dauer des Routenplanungsprozesses und der Vermarktung/des Vertriebs befragter 
Kreuzfahrtanbieter nach durchschnittlicher Schiffsgröße 
 
Quelle: eigene Darstellung 
Tab. Z 21: Dauer des Routenplanungsprozesses und der Vermarktung/des Vertriebs befragter 
Kreuzfahrtanbieter nach Bedeutung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland 
 
Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 27: Auswahl neuer Häfen durch die befragten Kreuzfahrtanbieter 
Tab. Z 22: Auswahl neuer Häfen nach Kreuzfahrtsegment der Befragten 
 
Quelle: eigene Darstellung 
Tab. Z 23: Auswahl neuer Häfen nach Flottengröße der Befragten 
 
Quelle: eigene Darstellung 
Tab. Z 24: Auswahl neuer Häfen nach Schiffsgröße der Befragten 
 







Sonstige (N=3/2) Gesamt (N=21)
keine neuen Häfen (% 
der Anbieter)
45,5 40,0 83,3 66,7 57,1
mindestens ein neuer 
Hafen (% der Anbieter)
54,5 60,0 16,7 33,3 42,9
Anzahl neuer Häfen 
(Mittelwert)
2,0 1,7 2,0 k.A. 1,8
keine neuen Häfen (% 
der Anbieter)
0,0 0,0 42,9 50,0 19,0
mindestens ein neuer 
Hafen (% der Anbieter)
100,0 100,0 57,1 50,0 81,0
Anzahl neuer Häfen 
(Mittelwert) 7,3 13,3 4,0 4,0 8,0





1 Schiff (N=5) 2 bis 3 Schiffe (N=6)
4 bis 10 Schiffe 
(N=5)
über 10 Schiffe (N=5) Gesamt (N=21)
keine neuen Häfen (% 
der Anbieter)
60,0 83,3 60,0 20,0 57,1
mindestens ein neuer 
Hafen (% der Anbieter)
40,0 16,7 40,0 80,0 42,9
Anzahl neuer Häfen 
(Mittelwert)
k.A. k.A. 1,5 2,0 1,8
keine neuen Häfen (% 
der Anbieter)
20,0 50,0 0,0 0,0 19,0
mindestens ein neuer 
Hafen (% der Anbieter)
80,0 50,0 100,0 100,0 81,0
Anzahl neuer Häfen 
(Mittelwert)
3,8 8,0 9,8 9,6 8,0

















keine neuen Häfen (% 
der Anbieter) 100,0 0,0 60,0 80,0 20,0 57,1
mindestens ein neuer 
Hafen (% der Anbieter) 0,0 100,0 40,0 20,0 80,0 42,9
Anzahl neuer Häfen 
(Mittelwert) k.A. 2 k.A. 1,0 2,0 1,8
keine neuen Häfen (% 
der Anbieter) 75,0 0,0 0,0 20,0 0,0 19,0
mindestens ein neuer 
Hafen (% der Anbieter) 25,0 100,0 100,0 80,0 100,0 81,0
Anzahl neuer Häfen 





Auswahl neuer Häfen pro Saison
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Tab. Z 25: Auswahl neuer Häfen nach Bedeutung nordeuropäischer Fahrtgebiete für die Befragten 
 










keine neuen Häfen (% 
der Anbieter) 33,3 88,9 57,1 57,1 57,1
mindestens ein neuer 
Hafen (% der Anbieter) 66,7 11,1 42,9 42,9 42,9
Anzahl neuer Häfen 
(Mittelwert) 1,6 3,0 1,8 2,0 1,8
keine neuen Häfen (% 
der Anbieter) 0,0 44,4 20,0 16,7 19,0
mindestens ein neuer 
Hafen (% der Anbieter) 100,0 55,6 80,0 83,3 81,0
Anzahl neuer Häfen 





Auswahl neuer Häfen pro Saison
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Anhang 28: Einfluss interner Informationsquellen auf die Hafenwahl 
Tab. Z 26: Einfluss interner Informationsquellen (z. B. Passagierzufriedenheit mit Häfen) auf die 
Hafenwahl der Befragten (Mittelwerte) 
 
 Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 29: Rangfolge von Hafenwahlkriterien nach Flotten- und Schiffsgröße 
Tab. Z 27: Rangfolge der Bedeutung von Hafenwahlkriterien nach Flottengröße  
 
Quelle: eigene Darstellung 
Tab. Z 28: Rangfolge der Bedeutung von Hafenwahlkriterien nach durchschnittlicher Schiffsgröße 
(in der Flotte der Anbieter)  
 
Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 30: Einfluss von Hafenwahlkriterien nach Kreuzfahrtsegment 
Tab. Z 29: Einflusshöhe einzelner Hafenwahlkriterien für befragte Kreuzfahrtanbieter nach Kreuz-
fahrtsegment 
 
 Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 31: Einfluss von Hafenwahlkriterien nach Flotten- und Schiffsgröße 
 
Abb. Z 15: Durchschnittsbewertungen des Einflusses von Hafenwahlkriterien nach durchschnittli-
cher Flotten- und Schiffsgröße der Befragten 
Quelle: eigene Darstellung 
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Abb. Z 16: Gegenüberstellung des Einflusses von Hafenwahlkriterien für Anbieter größerer und 
kleinerer Flotten bzw. Kreuzfahrtschiffe 
Quelle: eigene Darstellung 
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Tab. Z 30: Einflusshöhe einzelner Hafenwahlkriterien für befragte Kreuzfahrtanbieter nach durch-
schnittlicher Flottengröße 
 
 Quelle: eigene Darstellung 
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Tab. Z 31: Einflusshöhe einzelner Hafenwahlkriterien für befragte Kreuzfahrtanbieter nach durch-
schnittlicher Schiffsgröße  
 
Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 32: Einfluss von Hafenwahlkriterien nach Bedeutung nordeuropäi-
scher Fahrtgebiete 
Tab. Z 32: Einflusshöhe einzelner Hafenwahlkriterien für befragte Kreuzfahrtanbieter nach Bedeu-
tung der Fahrtgebiete Ostsee und Nordland 
 
 Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 33: Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien im Routenplanungs-
prozess 
 
Abb. Z 17: Relative und absolute Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien im Routenplanungs-
prozess nach Flottengröße 
Quelle: eigene Darstellung 
 
Abb. Z 18: Relative und absolute Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien im Routenplanungs-
prozess nach durchschnittlicher Schiffsgröße 
Quelle: eigene Darstellung 
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Abb. Z 19: Relative und absolute Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien im Routenplanungs-
prozess nach Bedeutung des Fahrtgebietes Ostsee 
Quelle: eigene Darstellung 
 
Abb. Z 20: Relative und absolute Planungszeitpunkte von Hafenwahlkriterien im Routenplanungs-
prozess nach Bedeutung des Fahrtgebietes Nordland 
Quelle: eigene Darstellung 
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Anhang 34: Einflusshöhe von Einzelkriterien auf die Wahl von Kreuzfahrthäfen 
 
Abb. Z 21: Einflusshöhe von Hafenwahlkriterien auf die Entscheidung für einen Turnaround-Hafen 
Quelle: eigene Darstellung 
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Abb. Z 22: Einflusshöhe von Hafenwahlkriterien auf die Entscheidung für einen Stopover-Hafen 
Quelle: eigene Darstellung 
 
Anhang 258 
Anhang 35: Prioritäten von Hafenwahlkriterien nach Anbietersegmenten 
 
 
Anhang 35: Prioritäten von Hafenwahlkriterien nach Anbietersegmenten 
 
Abb. Z 23: Gegenüberstellung einflussreicher Einzelkriterien der Hafenwahl verschiedener Kreuz-
fahrtsegmente 
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